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Abstract of DE1 0047932 

The regeneration amount and electricity 
generation amount set by motor electronic control 
unit (1), are increased based on minimum power 
consumption value calculated by a calculation 
unit (11), when detected engine speed is greater 
than a preset value. A decision unit increases the 
threshold value of output auxiliary unit, when 
calculated minimum power consumption value 
exceeds a preset value. 
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Die folgonden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
® Steuervorrichtungfurein Hybridfahrzeug 
® Es wird eine Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybrid- 
fahrzeug angegeben, die die Stromenergiezufuhr zu einer 

Energiespeichereinheit erhoht, urn den Entladebetrag 

von der Energiespeichereinheit zu reduzieren, falls der 

Stromenergieverbrauch des Niederspannungssystems 

zunimmt. Vorgesehen sind: ein Fan rgesch wind igkeitssen- 

sor (S1), ein Maschinendrehzahlsensor (S2), eine FIECU 

(11) zum Berechnen des Stromenergieverbrauchs eines 

Niederspannungssystems, wie etwa einer Niederspan- 

nungs-Speichereinheit (4) und Maschinenzusatzeinrich- 
tungen, eine Hoch-Stromenergieverbrauch-Bestim- 

mungsvorrichtung (S165) zum Bestimmen, ob eine Situa- 
tion vorliegt, in der der Niederspannungssystem-Strom- 
energieverbrauch einen vorbestimmten Wert (#VELMAH) 
uberschreitet, uber eine gewisse Dauer OTMELMA) fort- 
gedauert hat, eine Regenerierungsbetrag-Erhdhungsvor- 
richtung (S407), urn, falls die Fahrgeschwindigkeit (VP) in- 
nerhalb eines vorbestimmten Bereichs liegt und die Ma- 
schinendrehzahl groSer als eine vorbestimmte Drehzahl 
(#NPRGELL) ist, den Regenerierungsbetrag durch den 
Motor (M) in Abhangigkeit vom IMiederspannungssy- 
stem-Stromenergieverbrauch zu erhohen, eine Generie- 
rungsbetrag-Erhohungsvorrichtung (S319) zum Erhohen 
des Genenerungsbetrags durch den Motor in Abhangig- 
keit vom Niederspannungssystem-Stromenergiever- 
brauch sowie eine Bestimmungsschwellenwert-Korrek- 
turvorrichtung (S158, S169, S198), urn, falls durch die 
Hoch-Stromenergieverbrauch-Bestimmungsvorrichtung 
bestimmt wird, dass eine Situation vorliegt, ... 
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Die Erfindung betrifft cine Stcucr/Rcgclvorrichtung fiir 
ein Hybridfahrzeug, das von einer (Brennkraft-)Maschine 
und einern (Elektro-)Motor angetrieben wird. Insbesonderc 5 
betrifft die Erfindung eine Steuer/Regelvorrichtung fiir ein 
Hybridfahrzeug, die ein geeignetes Energiemanagement fiir 
eine Hochspannungs-Energiespeichereinheit zum Antrieb 
eines Motors in Abhangigkeit vom 12 V-Stromenergiever- 
brauch ermoglicht. !0 

Es ist ein Hybridfahrzeug bekannt, welches zusatzlich zu 
einem Motor eine Maschine als FahrantriebsqueUe fiir das 
Fahrzeug enthalL 

Als eine Bauart dieses Hybridfahrzeugs gibt es ein Paral- 
lel- Hybridfahrzeug, bei dem der Motor als Hilfsantriebs- 15 
quelle benutzt wird, urn die Ausgabe der Maschine zu unter- 
stiitzen. Bei diesem Parallel-Hybridfahrzeug wird, bei- 
spielsweise wahrend der Beschleunigung, die Maschine 
durch den Motor antriebsmaBig unterstutzt, wohingegen 
wahrend der Verzogerung verschiedene Steuerungen durch- 20 
geftihrt werden, wie etwa eine Batterie durch Verz5gerungs- 
Regenerierung zu laden, so dass die elektrische Energie (an- 
schlieBend Restladung genannt) der Batterie erhalten blei- 
ben kann, um die Anforderungen des Fahrers zu erfiillen 
(wie beispielsweise in der japanischen ungepriiften Patent- 25 
anmeldung, Erstveroffentlichung Nr. Hei 7-123509, offen- 
bart). 

Die Batterie dieses Hochspannungssystems, die allge- 
mein in dem oben erwahnten herkommlichen Parallel-Hy- 
bridfahrzeug installiert ist, liefert elektrische Energie zu ei- 30 
nem Motor, der hauptsachlich ein Hilfsantrieb fur die Ma- 
schine ist, und speichert die von dem Motor zugeftihrte re- 
generative elektrische Energie wahrend der Verzogerungs- 
Regenerierung. Jedoch kann ein Fall vorkommen, in dem 
beispielsweise die Resdadung dieser Hochspannungssy- 35 
stem-Batterie durch den elektrischen Stromverbrauch des 
12 V-Systems beeintxachtigt wird, beispielsweise fur Ma- 
schinen-Zusatzeinrichtungen, Scheinwerfer und eine Kli- 
maanlage. 

Wenn beispielsweise der elektrische Stromverbrauch des 40 
12 V-Systems zunimmt, wird ein Teil der elektrischen Ener- 
gie, von dem angenommen wird, dass er durch Verzoge- 
rungs-Regenerierung der Hochspannungssystera-Batterie 
zugefuhrt wird, zu dem elektrischen Energieverbrauch des 
12 V-Systems geleitet, und die der Hochspannungssystem- 45 
Batterie zuzufuhrende elektrische Energie sinkt. Ferner 
kommt ein Fall vor, in dem, wenn die Antriebsunterstutzung 
von der Hochspannungssy stem-Batterie erfolgt, um zu be- 
schleunigen, und wenn ein Anteil dem elektrischen Strom- 
verbrauch des 12 V-Systems zugefuhrt wird, die Resdadung so 
um diesen Anteil sinkt. 

Zur Losung dieser Probleme besteht die Moglichkeit, 
diese Hochspannungssystem-Batterie zu verbessem, um 
eine Beeintrachtigung der Hochspannungssystem-Batterie 
zu vermeiden, oder die Kapazitat der 12 V-System-Batterie 55 
zu erhohen, um einen Spielraum fur das Energiemanage- 
ment des elektrischen Strom verbrauchs des 12 V-Systems 
vorzusehen. Jedoch besteht dann das Problem, dass das Ge- 
wicht der Hochspannungsbatterie oder der 12 V-System- 
Batterie erhoht wird, was das Fahrzeuggewicht erhoht. 60 

Daher wird erfindungsgemaB eine Steuer/Regelvorrich- 
tung fiir ein Hybridfahrzeug angegeben, das die der Energie- 
speichereinheit zuzufuhrende elektrische Energie erhoht 
und ferner den Entladebetrag von der Energiespeicherein- 
heit in Abhangigkeit vom Niederspannungssystem-Strom- 65 
verbrauch senkt. 

Nach einem ersten Aspekt der Erfindung ist eine Steuer/ 
Regeivorrichtung fur ein Hybridfahrzeug versehen mit: ei- 



ner Maschine zur Ausgabe einer Antriebskraft fur ein Fahr- 
zeug, einem Motor zum Unterstutzen der Ausgabe von der 
Maschine, einer Hochspannungs-Energiespeichereinheit 
bzw. Batterie zum Zufuhren elektrischer Energie zu dem 
Motor, einem Spannungswandler bzw. Niederwandler zum 
Senken der Spannung der Hochspannungs-Energiespeicher- 
einheit, um eine Zuftihr elektrischer Energie zu einem Nie- 
derspannungssystem, wie etwa einer Niederspannung-Spei- 
chereinheitbzw. Hilfsbatterie, und Maschinenzusatzeinrich- 
tungen zu ermoglichen, umfassend: eine Stromenergie-Be- 
rechnungsvorrichtung zum Berechnen des Stromenergiever- 
brauchs des Niederspannungssy stems; und eine Speicherbe- 
trag-Steuer/Regeleinrichtung, um die Abnahme des Spei- 
cherbetrags der Hochspannungs-Energiespeichereinheit in 
Abhangigkeit von dem Stromenergieverbrauch des Nieder- 
spannungssystems zu verhindern. 

Nach einem zweiten Aspekt der Erfindung ist das Hybrid- 
fahrzeug bevorzugt weiter versehen mit einer Regenerie- 
rungs-Steuer/Regeleinrichtung, um einen Regenerierungs- 
betrag durch den Motor wahrend Verzogerung des Fahr- 
zeugs zu setzen, um durch den Motor auf der Basis des Re- 
generierungsbetrags eine Regenerierung durchzufuhren; 
und wobei die Speicherbetrag-Steuer/Regeleinrichtung fer- 
ner versehen ist mit: einem Fahrgeschwindigkeitsdetektor, 
einem Maschinendrehzahldetektor zum Erfassen der Ma- 
schinendrehzahl der Maschine, und einer Regenerierungs- 
betrag-Erhohungsvorrichtung, um, wenn die vom Fahrge- 
schwindigkeitsdetektor erfasste Fahrgeschwindigkeit inner- 
halb eines vorbestimmten Bereichs liegt und die von dem 
Maschinendrehzahldetektor erfasste Maschinendrehzahl 
groBer als eine vorbesdmmte Drehzahl ist, den von der Re- 
generierungs-Steuer/Regeleinrichtung gesetzten Regenerie- 
rungsbetrag in Abhangigkeit vom Stromenergieverbrauch 
des Niederspannungssystems zu erhohen. 

Nach einem dritten Aspekt der Erfindung ist das Hybrid- 
fahrzeug bevorzugt weiter versehen mit: einer Ausgabeun- 
terstutzungs-Bestimmungsvorrichtung zum Bestimmen, auf 
der Basis eines Bestimmungsschwellenwerts (z. B. eines 
Luftansaugleitungdruck-Unterstutzungs-Auslosungs- 
schwellenwerts, eines Drosselunterstutzungs-Auslosungs- 
schwellenwerts, eines weiteren Luftansaugleitungsdruck- 
Unterstiitzungs-AuslosungsschweUenwerts), einer Erlaub- 
nis oder einem Verbot der Ausgabeunterstutzung der Ma- 
schine durch den Motor in Abhangigkeit von Fahrzustanden 
des Fahrzeugs, einer Ausgabeunterstutzungs-Steuer/Regel- 
einrichtung, um, wenn die Ausgabeunterstutzungs-Besdm- 
mungsvorrichtung bestimmt, dass die Ausgabeunterstut- 
zung der Maschine durch den Motor durchgefiihrt wird, den 
Steuerbetrag des Motors zur Durchfuhrung einer Ausgabe- 
unterstutzung der Maschine durch den Motor zu setzen, und 
eine Generierungs-Steuer/Regeleinrichtung, um, wenn die 
Ausgabeunterstutzungs-Besdmmungsvorrichtung be- 
stimmt, dass die Ausgabeunterstutzung der Maschine durch 
den Motor nicht durchgefuhrt wird, den Generierungsbetrag 
durch den Motor zu setzen, so dass der Motor als Generator 
arbeitet; und wobei die Speicherbetrag-Steuer/Regeleinrich- 
tung femer mit einer Generierungsbetrag-Erhohungsvor- 
richtung versehen ist, um den von der Generierungs-Steuer/ 
Regeleinrichtung gesetzten Generierungsbetrag in Abhan- 
gigkeit vom Stromenergieverbrauch des Niederspannungs- 
systems zu erhohen. 

Nach einem vierten Aspekt der Erfindung ist das Hybrid- 
fahrzeug bevorzugt versehen mit: einer AusgabeunterstOt- 
zungs-Bestimmungsvorrichtung zum Bestimmen, auf der 
Basis eines Bestimmungsschwellenwerts (z. B. eines Luft- 
ansaugleitungdruck-Unterstutzungs-Auslosungsschwellen- 
werts, eines Drosselunterstutzungs-Auslosungsschwellen- 
werts, eines weiteren Luftansaugleitungsdruck-Unterstut- 
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zungs-Ausldsungsschwellenwerts), einer Erlaubnis oder ei- 
nes Verbots der Ausgabeunterstiitzung der Maschine durch 
den Motor in Abhangigkeit von den Fahrzustandcn des 
Fahrzeugs, und einer Ausgabeunterstiitzungs-SteuerVRegel- 
einrichtung, um, wenn die Ausgabeunterstutzungs-Bestim- 5 
mungsvorrichtung bestimmt, dass die Ausgabeunterstiit- 
zung der Maschine durch den Motor durchgefuhrt wird, den 
Steuerbetrag des Motors zu setzen, um eine Ausgabeunter- 
stiitzung der Maschine durch den Motor durchzufuhren; und 
dass die Spcicherbetrag-Stcuer/Regeleinrichtung ferner ver- to 
sehen ist mit: einer Hoch-Stromenergieverbrauch-Bestim- 
mungsvorrichtung zum Bestimmen, ob eine Situation, in der 
der elektrische Energieverbrauch des Niederspannungssy- 
stems einen vorbestimmten Wert uberschreitet, Uber eine ge- 
wisse Dauer fortgedauert hat; und eine Bestimmungs- 15 
schwellenwert-Korrekturvorrichtung, um, wenn durch die 
Hoch-Stromcnergievcrbrauch-Bcstimmungsvorrichtung be- 
stimmt wird, dass eine Situation, in der der Stromenergie- 
verbrauch des Niederspannungssystems einen vorbestimm- 
ten Wert uberschreitet, uber eine gewisse Dauer fortgedauert 20 
hat, den Bestimmungsschwellenwert, der die Basis der Er- 
laubnis oder des Verbots der Ausgabeunterstiitzung durch 
die Ausgabeunterstutzungs-Besu'mmungsvorrichtung ist, in 
Abhangigkeit von dem Stromencrgieverbrauch des Nieder- 
spannungssystems anzuheben. 25 

Mit diesen Konstruktionen erhoht die Regenerierungsbe- 
trag-Erhohungsvorrichtung, in Abhangigkeit von dem elek- 
trischen Energieverbrauch des Niederspannungssystems, 
beispielsweise die regenerative elektrische Energie wahrend 
der Verzbgerungs-Regenerierung, so dass es moglich wird, 30 
ein Sinken des Zufuhrbetrags an regenerativer elektrischer 
Energie zu der Hochspannungs-Energiespeichereinheit zu 
vermeiden. Ferner erhoht die Generierungsbetrag-Erho- 
hungsvorrichtung, in Abhangigkeit von dem elektrischen 
Energieverbrauch des Niederspannungssystems, beispiels- 35 
weise den Generierungsbetrag wahrend normaler Fahrt, so 
dass es moglich wird, den Speicherbetrag der Hochspan- 
nungs-Energiespeichereinheit vorab zu erhohen. Wenn fer- 
ner der Stromverbrauch des Niederspannungssystems uber 
einen vorbestimmten Wert durch die Hochstromenergiever- 40 
brauch-Bestimmungsvorrichtung zunimmt, kann durch An- 
heben des Bestimmungsschwellenwerts der Ausgabeunter- 
stiitzung fur die Maschine von der Motorausgabe mittels der 
Bestimmungsschwellenwert-Korrekturvorrichtung bei- 
spielsweise die Frequenz des Beschleunigungsmodus erhoht 45 
werden und die Frequenz des Normalfahrmodus erhoht wer- 
den. Dies hat die Wirkung, dass der Abfall der Speicher- 
menge der Hochspannungs-Energiespeichereinheit auf- 
grund des elektrischen Energieverbrauchs des Niederspan- 
nungssystems verhindert wird, wodurch ein geeignetes 50 
Energiemanagement realisiert werden kann. 

Ein funfter Aspekt der Erfindung ist bevorzugt dadurch 
gekennzeichnet, dass die Speicherbetrag-Steuer/Regelein- 
richtung ferner mit einem Fahrgeschwindigkeitsdetektor 
versehen ist, wobei der durch die Bestimmungsschwellen- 55 
wert-Korrekturvorrichtung zu korrigierende Bestimmungs- 
schweilenwert in Abhangigkeit von der vom Fahrgeschwin- 
digkeitsdetektor erfassten Fahrgeschwindigkeit korrigiert 
wird. 

Auch wenn bei dieser Konstruktion durch wiederholtes 60 
Anfahren und Stoppen bei niederer Fahrgeschwindigkeit, 
wie etwa im Verkehrsstau, keine ausreichende regenerative 
Stromenergie erhalten werden kann, kann, in Abhangigkeit 
von der Fahrgeschwindigkeit, beispielsweise durch Anhe- 
ben des Bestimmungsschwellenwerts, wenn die Fahrge- 65 
schwindigkeit niedriger wird, die Frequenz des Beschleuni- 
gungsmodus wetter gesenkt werden und kann die Frequenz 
des Normalfahrmodus weiter erhoht werden. Dies hat daher 



die Wirkung, dass der Abfall des Speicherbetrags der Hoch- 
spannungs-Energiespeichereinheit zuverlassig verhindert 
werden kann. 

Nach einem sechsten Aspekt der Erfindung wird, durch 
Berechnen des Niederspannungssystem-Stromenergiever- 
brauchs aus der Stromenergie stroraab der Hochspannungs- 
Energiespeichereinheit und stromauf des Spannungswand- 
lers, eine Korrektur der Effizienz aufgrund der Temperatur 
des Spannungswandlers unnotig. Dies hat den Effekt, dass 
der Niederspannungssystem-Stromenergieverbrauch mit 
hoher Genauigkeit berechnet werden kann. 

Nach einem siebten Aspekt der Erfindung wird es, durch 
Berechnen des Niederspannungssystem-Stromenergiever- 
brauchs aus der Differenz der elektrischen Energie zwischen 
der stromaufwartigen Seite und der stromabwartigen Seite 
der Hochspannungs-Energiespeichereinheit, nicht notwen- 
dig, eine besondere Erfassungsvorrichtung stromauf des 
Spannungswandlers zu installieren. Dies hat den Effekt, 
dass sich niedrige Kosten erzielen lassen. 

Nach einem achten Aspekt der Erfindung wird, durch Be- 
rechnen des Niederspannungssystem-Stromenergiever- 
brauchs aus einem im Kraflstoffeinspritzsystem benutzten 
Amperemeter (Stromsensor), und der Spannung der Nieder- 
spannungs-Energiespeichereinheit, das in dem Kraftstof- 
feinspritzsystem benutzte Amperemeter effektiv genutzt, 
um eine hochgenaue Messung zu ermoglichen. Dies hat die 
Wirkung, dass die Genauigkeit des Energiemanagements 
verbessert werden kann. 

Die Erfindung wird nun in Ausfuhrungsbeispielen anhand 
der beigefiigten Zeichnungen erlautert. 

Fig, 1 ist ein Konfigurations-Diagramm eines Hybrid- 
fahrzeugs; 

Fig, 2 ist ein Flussdiagramm der Motorbetriebsmodus- 
Bestimmung; 

Fig. 3 ist ein Flussdiagramm der Motorbetriebmodus-Be- 
stimmung; 

Fig, 4 ist ein Flussdiagramm der Unterstutzungs-Auslo- 
sungsbestimmung; 

Fig. 5 ist ein Flussdiagramm der Unterstiitzungs-Auslo- 
sungsbestimmung; 

Fig. 6 ist eine Grafik eines Schwellenwerts eines TH-Un- 
tersttitzungsmodus und eines PB-UnterstOtzungsmodus; 

Fig. 7 ist eine Grafik eines Schwellenwerts eines MT- 
Fahrzeugs im PB-Unterstiitzungsmodus; 

Fig. 8 ist eine Grafik zum Erhalt nummerischer Werte in 
Schritt S 1 1 9 und Schritt S 1 3 1 ; 

Fig. 9 ist eine Grafik zur Berechnung in Schritt S120 und 
Schritt S 132; 

Fig. 10 ist eine Grafik fur einen Schwellenwert eines 
CVT-Fahrzeugs im PB-Unterstiitzungsmodus; 

Fig. 11 ist ein Flussdiagramm einer TH-Unterstutzungs- 
Auslosungskorrektur; 

Fig. 12 ist eine Grafik einer Atmospharendruck-Korrek- 
turtabelle; 

Fig. 13 ist eine Grafik einer 12 V-System-Stromver- 
brauchs-Korrekturtabelle; 

Fig. 14 ist eine Grafik der Beziehung zwischen der Steu- 
erfahrgeschwindigkeit und dem Fahrgeschwindigkeits-Kor- 
rekturkoeffizienten; 

Fig. 15 ist ein Flussdiagramm einer PB-Unterstutzungs- 
Auslosungskorrektur (MT-Fahrzeug); 

Fig. 16 ist eine Grafik einer Atmospharendruck-Korrek- 
turtabelle; 

Fig. 17 ist eine Grafik einer 12 V-System-Stromver- 
brauch-Korrekturtabelle; 

Fig. 18 ist eine Grafik der Beziehung zwischen der Steu- 
erfahrgeschwindigkeit und dem Fahrgeschwindigkeits-Kor- 
rekturkoeffizienten ; 
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Fig. 19 ist ein Flussdiagramm zum Selzcn eincs Hoch- 
strom-Bestimmungsflag; 

Fig. 20 ist cin Flussdiagramm dcr PB-Untcrstutzungs- 
Auslosungskorrektur (CVT-Fahrzeug); 

Fig. 21 ist eine Grafik einer Atmospharendruck-Korrek- 
turtabelle; 

Fig. 22 ist eine Grafik einer 12 V-System-Stromver- 
brauch-Korrekturtabelle; 

Fig. 23 ist ein Flussdiagramm vom Normalfahrmodus; 
Fig. 24 ist ein Flussdiagramm zum Bercchncn des Nor- 
malfahr-Generierungsbetrags; 

Fig. 25 ist ein Flussdiagramm zum Berechnen des Nor- 
malfahr-Generierungsbetrags; 

Fig. 26 ist eine Grafik zum Erhalt eines Normalfahr-Ge- 
nerierungsbetrag-Koeffizienten#KVCRSRG; 

Fig. 27 ist eine Grafik zum Erhalt eines Normalfahr-Ge- 
ncricrungsbctrag-Kocffizicntcn #CRGVELN; 

Fig. 28 ist eine Grafik zum Erhalt eines Normalfahr-Ge- 
nerierungsbetrag-Koeffizienten #KPACRSRN; 

Fig. 29 ist ein Flussdiagramm eines Verzogerungsmodus; 
Fig. 30 ist eine Grafik zum Erhalt eines Verz5gerungs-Re- 
generierungs-Korrekturbetrags, wenn die Bremse eines MT- 
Fahrzeugs AUS ist; 

Fig. 3 1 ist eine Grafik zum Erhalt eines Vcrzogerungs-Rc- 
generierungs-Korrekturbetrags, wenn eine Bremse eines 
CVT-Fahrzeugs AUS ist; 

Fig. 32 ist eine Grafik zum Erhalt eines Verzogerungs-Re- 
generierungs-Korrekturbetrags, wenn eine Bremse eines 
MT-Fahrzeugs EIN ist; 

Fig. 33 ist eine Grafik zum Erhalt eines Verzogerungs-Re- 
generierungs-Korrekturbetrags, wenn eine Bremse eines 
CVT-Fahrzeugs EIN ist; 

Fig. 34 ist eine Grafik zum Erhalt eines Verzogerungs-Re- 
generierungs-Korrekturbetrags in Abhangigkeit vom 12 V- 
System-Stromenergieverbrauch, wenn eine Bremse AUS 
ist; 

Fig. 35 ist eine Grafik zum Erhalt eines Verzogerungs-Re- 
generierungs-Korrekturbetrags in Abhangigkeit vom 12 V- 
System-Stromenergieverbrauch, wenn eine Bremse EIN ist. 

Fig. 1 zeigt eine bei einem Parallel-Hybridfahrzeug ange- 
wendete Ausfuhrung. Die Antriebskraft sowohl von einer 
(Brennkraft-)Maschine E als auch einem (Elektro-)Motor M 
wird uber ein Getriebe T, welches entweder ein Automatik- 
getriebe oder ein manuelles Getriebe aufweist, auf Vorderra- 
der Wf, Wf ubertragen (in Fig. 1 ist nur eine Seite gezeigt), 
die als Antriebsrader dienen. Wenn wahrend der Verzoge- 
rung des Hybridfahrzeugs eine Antriebskraft von den \fcr- 
derradern Wf, Wf zu der Motorseite M ubertragen wird, ar- 
beitet der Motor M als Generator, um eine sog. regenerative 
Bremskraft zu erzeugen, und die kinetische Energie des 
Fahrzeugs wird als elektrische Energie wiedergewonnen. 

Der Antrieb und die Regenerierung des Motors M wird 
durch eine Energietreibereinheit 2 bewerkstelligt, die die 
Steueranweisungen von einer Motor-ECU 1 erhalt. Eine 
Batterie 3 eines Hochspannungssystems zum Uberftihren 
elektrischer Energie zu und von dem Motor M ist mit der 
Energietreibereinheit 2 verbunden. Die Batterie 3 ist aus 
einzelnen Modulen aufgebaut, wobei zum Beispiel eine 
Mehrzahl von Zellen in Serie verbunden ist und wobei eine 
Mehrzahl dieser Module in Serie verbunden isL An dem Hy- 
bridfahrzeug ist eine 12 V-Hilfsbatterie 4 zum Antrieb ver- 
schiedener Zusatzeinrichtungen angebracht. Diese Hilfsbat- 
terie 4 ist uber einen Niederwandler 5 mit einer Batterie 3 
verbunden. Der Niederwandler 5, der durch eine FIECU 11 
gesteuert wird, reduziert die Spannung der Batterie 3 zum 
Laden der Hilfsbatterie 4. 

Die FIECU 1 steuert/regelt zusatzlich zur Motor-ECU 1 
und dem Niederwandler 5 den Belrieb einer Kraftstoffzu- 



fuhrmcngen-Steuervorrichtung 6 zum Steuern/Regeln der 
Kraflstoffzufuhrmenge zu der Maschine E, den Betrieb ei- 
ncs Startcrmotors 7 und fcrncr den Zundzcitpunkt Daher 
werden derFEECU 11 zugefuhrt: ein Signal von einem Fahr- 
5 geschwindigkeitssensorSl zum Erf as sen der Fahrgeschwin- 
digkeit V auf der Basis der Drehzahl einer Antriebswelle in 
dem Getriebe T, ein Signal von einem Maschinendrehzahl- 
sensor S2 zum Erfassen der Maschinendrehzahl NE, ein Si- 
gnal von einem Schaltstellungssensor S3 zum Erfassen der 
10 Schaltstcllung des Gctriebes T, cin Signal von einem Brems- 
schalter S4 zum Erfassen der Betatigung eines Brernspedals 
8, ein Signal von einem Kupplungsschalter S5 zum Erfassen 
der Betatigung eines Kupplungspedals 9, ein Signal von ei- 
nem Drosseiflffnungssensor S6 zum Erfassen des Drossel- 
15 ofrhungsgrads (z. B. das AusmaB der Drosseioffnung) TH, 
sowie ein Signal von einem Luftansaugleitungs-Drucksen- 
sor S7 zum Erfassen eincs Luftansaugleitungs-Drucks PB. 
Ferner bezeichnet in der Figur die Bezugszahl 21 eine 
CVTECU zur CVT-Steuerung, und 31 bezeichnet die Batte- 
20 rie-ECU, welche die Batterie 3 schutzt und die Restladung 
(den Ladezustand) SOC der Batterie 3 berechnet. 

Hier kann zum Schatzen des 12 V-System-Stromenergie- 
verbrauchs in der Figur ein Stromsensor S8 an der stromauf- 
wartigen Seite (X) des Niederwandlers 5 installiert sein, 
25 oder der Stromwert und der Spannungswert konnen an der 
stromabwartigen Seite (Y) der Energietreibereinheit 2 und 
an der stromaufwartigen Seite (Y) der Batterie 3 gemessen 
werden, oder es konnen der Messwert des Stromsensors S9 
(ein fur das Kraftstoffzufuhrsystem vorhandener Sensor) an 
30 der stromabwartigen Seite (Z) der Hilfsbatterie 4, die fur das 
Kraftstoffzufuhrsystem genutzt wird, und die Spannung der 
Hilfsbatterie 4 gemessen werden. 

Falls der Stromsensor S8 an der Stelle (X) installiert ist, 
ist es moglich, den elektrischen Energieverbrauch aus der 
35 Spannung und dem Strom stromauf des Niederwandlers 5 
zu erhalten. In diesem Fall ist es nicht notwendig, die Effi- 
zienz aufgrund der Temperatur des Niederwandlers 5 zu 
schatzen, was eine hochgenaue Schatzung des 12 V-System- 
Verbrauchs ermoglicht. 
40 Ferner wird, falls der Stromwert und der Spannungswert 
an den oben erwahnten Stellen (Y) gemessen werden, der 
elektrische Energieverbrauch aus der Differenz zwischen 
Strom-Spannung der Batterie 3 und Strom-Spannung stro- 
mab der Energietreibereinheit 2 abgeleitet. In diesem Fall ist 
45 es nicht notwendig, einen Sensor an der stromaufwartigen 
Seite des Niederwandlers 5 zu installieren, was zur Kosten- 
reduzierung beitragL 

Falls ferner die Messung durch Installation des Stromsen- 
sors S9 zum Messen des Stromwerts an der Stelle (Z) und 
50 unter Verwendung der Spannung der Hilfsbatterie 4 erfolgt, 
ist eine hochgenaue Messung moglich, da der Stromsensor 
S9 von vornherein fur das Kraftstoffzufuhrsystem verwen- 
det wird, was vorteilhaft ist. 
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Bestimmung des Motorbetriebsmodus 



Dieses Hybridfahrzeug besitzt die Steuermodi: "Leerlauf- 
stoppmodus n , "Leerlaufmodus", "Verzogerungsmodus", 
"Beschleunigungsmodus" und "Normalfahrmodus". 
60 Es folgt eine Beschreibung der Prozesse der Motorbe- 
triebsmodus-Bestimmung, welche jeden dieser Modi be- 
stimmen, auf der Basis des Russdiagramms der Fig. 2 und 

In Schritt S001 wird bestimmt, ob das Flag, welches ein 
65 MT/CVT-Bestimmungsflag F_AT setzt, "1" ist. Falls das 
Bestimmungsergebnis "nein" ist, also bestimmt wird, dass 
das Fahrzeug ein MT-Fahrzeug ist (ein Fahrzeug mit manu- 
ellem Getriebe), geht der Fluss zu Schritt S002 weiter. Falls 
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das Bestimmungsergebnis in Schritt S001 "ja" ist also be- 
stimmt wird, dass es ein CVT-Fahrzeug (ein Fahrzeug mil 
stufcnlos vcrstcllbarcm Gctricbc) ist gcht dcr Huss zu 
Schritt SO 10 weiter. Hier wird bestimmt ob das Flag, wel- 
ches ein CVT-eingelegt-Bestimmungsflag F_ANTNP setzt 
"l n ist. Falls das Bestimmungsergebnis in Schritt S010 
"nein" ist, also bestimmt wird, dass es eingeiegt ist, geht der 
Fluss zu Schritt S010A weiter, und es wird durch den Zu- 
stand eines Ruckschaltflag F_VSWB bestimmt, ob ein 
Ruckschalten stattfindet (wahrcnd der Schalthebelbetati- 
gung). Falls aufgrund des .Bestimmungsergebnisses das 
Ruckschalten stattfindet, geht der Fluss zu Schritt S022 wei- 
ter, schaltet auf "Leeriaufmodus" und endet. Im Leerlaufmo- 
dus wird die Kraftstoffzufuhr nach einer Kraftstoffzufuhr- 
unterbrechung wieder aufgenommen, um die Maschine E in 
einem Leerlaufzustand zu halten. In diesem Leeriaufmodus 
wird, wcnn dcr 12 V-Systcm-Stromverbrauch zunimmt, die 
crganzende elektrische Energie von der Batterie 3 zugefuhrt. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt SOI OA ist, 
dass gerade nicht zuriickgeschaltet wird, geht der Fluss zu 
Schritt S004 weiter. 

Falls femer das Bestimmungsergebnis von Schritt S010 
"ja" ist, also bestimmt wird, dass der N,P-Bereich vorliegt 
gcht der Fluss zu Schritt SOU weiter, und es wird bestimmt, 
ob das Flag, welches ein Maschinenstopp-Steuerausfuh- 
rungsflag F_FCMG setzt, H l" ist Falls das Bestimmungser- 
gebnis von Schritt S014 "nein" ist, schaltet die Steuerung in 
Schritt S022 zum "Leeriaufmodus" und endet. Falls in 
Schritt S014 bestimmt wird, dass das Flag auf "1" gesetzt 
ist, geht der Schritt zu S023 weiter, schaltet auf "Leerlauf- 
stoppmodus", und dann endet die Steuerung. In dem Leer- 
laufstoppmodus wird, beispielsweise bei stehendem Fahr- 
zeug, die Maschine unter einer definierten Bedingung ge- 
stoppt. 

In Schritt S002 wird bestimmt, ob das Flag, welches ein 
Neutralstellungs-Bestimmungsflag F_NSW setzt, "1" ist. 
Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S002 "ja" ist, 
also bestimmt wird, dass die Neutralstellung vorliegt, geht 
der Fluss zu Schritt S014 weiter. Falls das Bestimmungser- 
gebnis von Schritt S002 "nein" ist, also bestimmt wird, dass 
der eingelegte Zustand vorliegt, geht der Huss zu Schritt 
S003 weiter, und hier wird bestimmt, ob das Flag, welches 
ein Kupplungseinruck-Bestimmungsflag F_CLSW setzt, 
"1" ist. Falls das Bestimmungsergebnis "ja" ist, so dass be- 
stimmt wird, dass die Kupplung ausgeriickt ist, geht der 
Fluss zu Schritt SOU weiter. Falls das Bestimmungsergeb- 
nis von Schritt S003 "nein" ist, so dass bestimmt wird, dass 
die Kupplung eingeriickt ist, geht der Fluss zu Schritt S004 
weiter. 

In Schritt S004 wird bestimmt, ob das Flag, welches ein 
Leerlaufbestimmungsflag FJTHIDLMG setzt, "1" ist. Falls 
das Bestimmungsergebnis "nein" ist, also bestimmt wird, 
dass die Drossel vollstandig geschlossen ist, geht der Fluss 
zu Schritt SOU weiter. Falls das Bestimmungsergebnis von 
Schritt S004 "ja" ist, also bestimmt wird, dass die Drossel 
nicht vollstandig geschlossen ist, geht der Fluss zu Schritt 
S005 weiter, und es wird bestimmt, ob das Flag, welches ein 
Motorunterstutzungs-Bestimmungsflag F_MAST setzt, "1" 
ist. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S005 "nein" 
ist, geht der Fluss zu Schritt SOU weiter. Falls das Bestim- 
mungsergebnis von Schritt S005 "ja" ist, geht der Fluss zu 
Schritt S006 weiter. 

In Schritt SOU wird bestimmt, ob das Flag, welches das 
MT/CVT-Bestimmungsflag F_AT setzt, "1" ist Falls das 
Bestimmungsergebnis "nein" ist, also bestimmt wird, dass 
es ein MT-Fahrzeug ist, geht der Fluss zu Schritt S013 wei- 
ter. Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt SOI 1 "ja" ist, 
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also bestimmt wird, dass es ein CVT-Fahrzeug ist, geht der 
Fluss zu Schritt SO 12 weiter, und es wird bestimmt, ob das 
Flag, welches ein Ruckwartsstcllungs-Bestimmungsflag 
F_ATPR setzt, "1" ist. Falls das Bestimmungsergebnis "ja" 
5 ist, also die Riickwartsstellung vorliegt, geht der Fluss zu 
Schritt S022 weiter. Falls das Bestimmungsergebnis "nein" 
ist, also bestimmt wird, dass eine andere Stellung als die 
Ruckwartsstellung vorliegt, geht der Fluss zu Schritt S013 
weiter. 

10 In Schritt S006 wird bestimmt, ob das Rag, welches das 
MT/CVT-Bestimmungsflag F_AT setzt, "1" ist Falls das 
Bestimmungsergebnis "nein" ist, also bestimmt wird, dass 
es ein MT-Fahrzeug ist, wird in Schritt S008 bestimmt, ob 
ein End-Ladeanweisungswert REGENF kleiner oder gleich 
15 "0" ist Falls bestimmt wird, dass er kleiner oder gleich "0" 
ist, geht der Fluss zu Schritt S009 weiter, "Beschleunigungs- 
modus", und endet Falls in Schritt S008 der End-Ladean- 
weisungswert REGENF groBer als "0" ist, endet die Steue- 
rung. In diesem "Beschleunigungsmodus" wird, wenn der 
20 12 V-System-Stromverbrauch hoch wird, ein Teil der zur 
Antriebsunterstutzung der Maschine E benutzten elektri- 
schen Energie von der Batterie 3 zu dem 12 V-System- 
Stromenergieverbrauch geleitet 
Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S006 "ja" ist, 
25 also bestimmt wird, dass es ein CVT-Fahrzeug ist, geht der 
Fluss zu Schritt S007 weiter, und es wird bestimmt, ob das 
Rag, welches ein Bremse-EIN-Bestimmungsflag F_BKSW 
setzt, "1" ist Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt 
S007 "ja" ist, also bestimmt wird, dass das Bremspedal nie- 
30 dergedruckt ist, geht der Fluss zu Schritt S013 weiter. Falls 
das Bestimmungsergebnis von Schritt S007 "nein" ist, also 
bestimmt wird, dass das Bremspedal nicht niedergedruckt 
ist, geht der Huss zu Schritt S008 weiter. 
In Schritt SO 13 wird bestimmt, ob die Maschinensteue- 
35 rungs-Fahrgeschwindigkeit VP "0" ist. Falls das Bestim- 
mungsergebnis "ja" ist, also bestimmt wird, dass die Fahrge- 
schwindigkeit 0 ist, geht der Fluss zu Schritt SOU weiter. 
Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S013 "nein" ist, 
also bestimmt wird, dass die Fahrgeschwindigkeit nicht "0" 
40 ist, geht der Huss zu Schritt S015 weiter. In Schritt S015 
wird bestimmt, ob das Flag, welches das Maschinenstopp- 
steuerungs-AusfUhrungsflag F_FCMG setzt, "1" ist. Falls 
das Bestimmungsergebnis von Schritt S015 "nein" ist, geht 
der Huss zu Schritt S016 weiter. Falls in Schritt S015 be- 
45 stimmt wird, dass das Hag auf " 1 " gesetzt ist, geht der Huss 
zu Schritt S023 weiter. 

In Schritt SI 16 werden die Maschinendrehzahl NE und 
die NormalfahrtAferzogerungsmodus-Untergrenz-Maschi- 
nendrehzahl #NERGNLx verglichen. Hier ist "x" in der 
50 NormalfahrtAerzogerungsmodus-Untergrenz-Maschinen- 
drehzahl #NERGNLx ein Wert (einschlieBlich einer Hyste- 
rese), der fur jeden Gang bzw. jedes Ubersetzungsverhaltnis 
gesetzt ist. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt SO 16 so ist, 
55 dass die Maschinendrehzahl NE < der Normalfahrt/Verzo- 
gerungsmodus-Untergrenz-Maschinendrehzahl 
#NERGNLx ist also bestimmt wird, dass sie sich langsam 
dreht, geht der Huss zu Schritt SOU weiter. Falls anderer- 
seits das Bestimmungsergebnis von Schritt S01 6 so ist, dass 
60 die Maschinendrehzahl NE > der NormalfahrtAferzoge- 
rungsmodus-Untergrenz-Maschinendrehzahl #NERGNLx 
ist also bestimmt wird, das sie sich schnell dreht geht der 
Huss zu Schritt S017 weiter. In Schritt S017 wird bestimmt 
ob das Hag, welches das Bremse-EIN-Bestimmungsflag 
65 F_BKSW setzt, "1" ist. Falls das Bestimmungsergebnis "ja" 
ist, also bestimmt wird, dass das Bremspedal gedriickt ist 
geht der Huss zu Schritt S018 weiter. Falls das Bestim- 
mungsergebnis in Schritt S017 "nein" ist also bestimmt 
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wird, dass das Bremspedal nicht gedriickt ist, geht der Russ 
zu Schritt S019 weiter. 

In Schritt SOI 8 wird bcstimmt, ob das Flag, welches ein 
Leerlaufbeslimmungsflag F.THIDLMG setzt, T ist. Falls 
das Besummungsergebnis "nein" ist, also bestimmt wird, 
dass die Drossel vollstandig geschlossen ist, geht der Fluss 
zum "Verzogerungsmodus" in Schritt S024 weiter und en- 
det. Hier wird bei dem Verzogerungsmodus die regenerative 
Bremsung durch den Motor M durehgefuhrt Falls das Be- 



40% zu SOC 80% bis 90%) eine normale Gebrauchszone als 
Basis, Zone B (von SOC 20% zu SOC 40%) ist eine darun- 
ter bcfindliche vorubcrgchcndc Gebrauchszone und Zone C 
(yon SOC 0% zu SOC 20%) ist eine unter dieser befindliche 
Ober-Entladezone. t)ber der Zone A befindet sich Zone D 
(von SCX: 80% bis 90% zu SOC 100%) als Oberladezone. 

Betrachtet man die Erfassung der Batterierestladung SOC 
in jeder Zone, so erfolgt diese in den Zonen A und B durch 
Integration eines Stromwerts, und in den Zonen C und D er- 



15 



20 



grand der Charakteristiken der Batterie. 

Hier ist die Grenze jeder Zone durch obere und untere 
Schwellenwerte definiert, und eine Hysterese ist auf diese 
Schwellenwerte gesetzt, die unterschiedlich angeordnet sind 
zwischen den Zeiten der Zunahme und Abnahme der Batte- 
rierestladung SOC. 

Unterstutzungs-Auslosungsbestimmung 
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stimmungscrgcbnis von Schritt S018 "ja" ist, also die Dros- io folgt sic durch Erfassen eines Spannungswerts und dgl. auf- 
sel nicht vollstandig geschlossen ist, geht der Fluss zu 
Schritt S01 9 weiter. Bei diesem "Verzogerungsmodus" wird, 
wenn der 12 V-System-Stromverbrauch hoch ist, ein Teil 
der regenerativen elektrischen Energie zur Batterie 3 direkt 
zu dem 12 V-System geleitet. 

In Schritt SO 19 wird bestimmt, ob das Flag, welches das 
KraftstofFzufuhr-Untcrbrechungs-Ausfuhrungsflag F_FC 
setzt, "1" ist. Falls das Bestimmungsergebnis "ja" ist, also 
bestimmt wird, dass die KraftstofTzufuhr gestoppt ist, geht 
der Fluss zu Schritt S024 weiter. Falls das Bestimmungser- 
gebnis von Schritt S01 9 "nein" ist, geht der Fluss zu Schritt 
S020 weiter, und es wird ein Subtraktionsprozess fur einen 
End-Unterstiitzungs-Anweisungswert ASTFWRF durehge- 
fuhrt. Dann wird in Schritt S021 bestimmt, ob der End-Un- 
terstiitzungs-Anweisungswert ASTPWRF kleiner oder 
gleich null ist. Falls bestimmt wird, dass er kleiner oder 
gleich null ist, geht der Russ zum "Normalfahrmodus" in 
Schritt S025 weiter. Bei diesem Normalfahrmodus ist der 
Motor M nicht in Betrieb, so dass das Fahrzeug durch die 
Antriebskraft der Maschine E fahrt. Wenn in Schritt S021 
der End-Unterstutzungs-Anweisungswert ASTPWRF auf 
groBer als "0" bestimmt wird, endet die Steuerung. Der Nor- 
malfahrmodus ist hier ein Modus fiir im Wesentlichen kon- 
stante Geschwindigkeit. 

Auf diese Weise wird der Motorbetriebsmodus so be- 
stimmt, dass er in Abhangigkeit von jedem Modus eine 
Steuerung/Regelung durchfuhrt. Falls der 12V-System- 
Stromenergieverbrauch hoch ist, wird der Beschleunigungs- 
modus, der Verz6gerungs(regenerierungs)modus und der 
Leerlaufstoppmodus beeinflusst. 

Das heifit, falls die Maschine im Beschleunigungsmodus 
durch den Motor antriebsmaBig unterstiitzt wird, wird die 
von der Batterie 3 entnommene Energiemenge erhoht, da 
ein Teil der elektrischen Energie von der Batterie 3 iiber den 
Niederwandler 5 zu dem 12 V-System-Stromenergie-Ver- 
brauch geleitet wird, falls der elektrische Energieverbrauch 
dieses 12 V-Systems hoch ist Da ferner im Verzogerungs- 
modus der Regenerierungsbetrag fest ist, um eine konstante 
Verzogerung zu erzielen, kann der der Batterie 3 zuzutei- 



Die Fig, 4 und 5 zeigen Flussdiagramme zur Unterstut- 
zungs-Ausl5sungsbestimmung, insbesondere Russdia- 
gramme zur Bestimmung des Unterstutzungs/Normalmodus 
gemaB diesen Zonen. 

In Schritt SI 00 wird bestimmt, ob das Rag, welches ein 
Energiespeicherzonen-C-Rag FJBSZONEC setzt, "1" ist. 
Falls das Bestimmungsergebnis "ja" ist, also bestimmt wird, 
dass die BatterieresUadung SOC in der Zone C ist, dann 
wird in Schritt S136 bestimmt, ob der End-Unterstutzungs- 
Anweisungswert ASTPWRF kleiner oder gleich "0" ist. 
30 Falls das Bestimmungsergebnis in Schritt SI 36 "ja" ist, also 
bestimmt wird, dass der End-Unterstiitzungs-Anweisungs- 
wert ASTPWRF kleiner oder gleich "0" ist, wird in Schritt 
S137 ein "1.0" einem Normalfahrt-Generierungsbetrag- 
Subtraktionskoeffizient KTRGRGN zugeordnet, und in 
Schritt S 122 wird ein "0" dem Motorunterstutzungs-Bestim- 
mungsflag F_MAST zugeordnet, und die Steuerung springt 
zuriick. 

Falls beide Bestimmungsergebnisse von Schritt S 100 und 
Schritt SI 36 "nein" sind, wird in Schritt SI 03 der Prozess 
zur Berechnung eines Drosselunterstiitzungs-Auslosungs- 
Korrekturwerts DTHAST durehgefuhrt. Die Details dieses 
Prozesses werden spater beschrieben. 

Dann wird in Schritt S104 ein Schwellenwert 
MTHASTN, der eine Referenz fur den Drosselunterstiit- 
zungs-Ausloser ist, aus einer Drosselunterstutzungs-Auslo- 
sungstabelle abgefragt. In dieser Drosselunterstutzungs- 
Auslosungstabelle, wie mit der durchgehenden Linie in Fig. 
6 gezeigt, wird der Schwellenwert MTHASTN fur den 
Drosseloffnungsgrad, der die Basis einer Bestimmung dafur 
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45 



lende Regenerierungsbetrag nicht vollstandig beibehalten 50 ist, ob die Motorunterstutzung entsprechend der Maschinen- 
werden, wenn der 12 V-System-Stromenergieverbrauch zu- drehzahl NE auszuuben ist, bestimmt, wodurch der Schwel- 
mmmt - lenwert in Abhangigkeit von der Maschinendrehzahl NE ge- 

Falls daher der oben erwahnte 12 V-System-Stromver- setzt wird. 
brauch (der elektrische Energieverbrauch) hoch ist, werden Dann wird in Schritt S105 und Schritt S106 der im oben 

zur Losung des oben erwahnten Problems die folgenden Ge- 55 erwahnten Schritt S 103 berechnete Korrekturwert DTHAST 



genmaBnahmen bei der Unterstiitzungs-Auslosungsbestim- 
mung, Normalfahrmodus und Verzogerungsmodus, getrof- 
fen 



zu dem in Schritt SI 04 erhaltenen Drosselunterstiitzungs- 
Auslosungs-Referenzschwellenwert MTHASTN addiert, 
um einen Hoch-Drosselunterstiitzungs-Auslosungsschwel- 
lenwert MTHASTH zu erhalten. Ferner wird die Differenz 
60 #DMTHAST zum Setzen der Hysterese von diesem Hoch- 
Drosselunterstiitzungs-Auslosungsschwellenwert 
MTHASTH subu-ahiert, um einen Niedrig-Drosseiunterstut- 
zungs-Ausl6sungsschwellenwert MTHASTL zu erhalten. 
Wenn diese hohen und niedrigen Drosselunterstiitzungs- 
dung wird durch die Batterie ECU 31 beispielsweise anhand 65 Auslosungsschwellenwerte uber den Standard-Schwellen- 
der Spannung, des Ladestroms, der Temperatur etc. berech- wert MTHASTN in der Drosselunterstutzungs-Auslosungs- 

tabelle geschrieben werden, so ist dies in Fig. 6 durch die 
Um em Beispiel zu erlautern, ist eine Zone A (von SOC unterbrochenen Linien gezeigt. 



Zonierung der Batterierestladung SOC 

Zuerst wird eine Zonierung (in die Restladung untertei- 
lende Zonen) der Batterierestladung SOC beschrieben, die 
einen Haupteinfluss auf jeden Modus hat. Die Batterierestla- 
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Dann wird in Schritt SI 07 bestimmt, ob der Grad eines 
Drosselofrnungsstromwerts THEM groBer oder gleich dem 
Drosscluntcrstiitzungs-Auslosungsschwcllcnwcrt 
MTHAST ist oder nicht, der in Schritt S105 und Schritt 
S106 erhalten wurde. Der Drosselunterstutzungs-Auslo- 5 
sungsschwellenwert MTHAST ist in diesem Fall ein Wert 
mit der oben erwahnten Hysterese. Falls der Drosseloff- 
nungsgrad zunimmt, wird der hohe Drosselunterstiitzungs- 
AuslosungsschwellenwertMTHASTH verwendet, und falls 
der Drosseloffnungsgrad abnimmt, wird der niedrige Dros- 10 
selunterstutzungs-Auslosungsschwellenwert MTHASTL 
verwendet 

Falls das Bestimmungsergebnis in Schritt S107 "ja" ist, 
also falls der Grad des DrosselSfFnungsstromwerts THEM 
groBer oder gleich dem Drosselunterstutzungs-Auslosungs- 15 
schwellenwert MTHAST ist (der Schwellenwert mit der ge- 
sctzten hohen und niedrigen Hysterese), geht der Russ zu 
Schritt S109 weiter. Falls das Bestimmungsergebnis "nein" 
ist, also falls der Grad des Drosseloffnungsstromwerts 
THEM nicht groBer oder gleich dem Drosselunterstiitzungs- 20 
Ausiosungsschwellenwert MTHAST ist (dem Schwellen- 
wert mit der gesetzten hohen und niedrigen Hysterese), geht 
der Fluss zu Schritt SI 08 weiter. 

In Schritt S109 wird das Drosselmotorunterstutzungs-Be- 
stimmungsflag F_MASTTH auf " 1 " gesetzt, und anderer- 25 
seits wird in Schritt S108 das Drosselmotorunterstutzungs- 
Bestimmungsflag F_MAS1TH auf "0" gesetzt 

Der soweit beschriebene Prozess diente zur Bestirnmung, 
ob der Drosseloffnungsgrad TH eine OrTnung ist, die Motor- 
unterstutzung erfordert. Falls der Grad des Drosseloffnungs- 30 
stromwerts THEM in Schritt S 107 gemaB Bestirnmung gro- 
Ber oder gleich dem Drosselunterstutzungs-Auslosungs- 
schwellenwert MTHAST ist, wird das Drosselmotorunter- 
stutzungs-Bestimmungsflag F_MASTTH auf "1" gesetzt, 
und unter Bezug auf dieses Hag im oben erwahnten "Be- 35 
schleunigungsmodus" wird bestimmt, dass eine Motorunter- 
stiitzung erforderlich ist. 

Wenn andererseits in Schritt SI 08 das Drosselmotorun- 
terstutzungs-Bestimmungsflag F_MASTTH auf "0" gesetzt 
ist, so zeigt dies an, dass der Drosseloffnungsgrad gemaB 40 
Bestirnmung auBerhalb des Bereichs liegt, der eine Motor- 
unterstiitzung erfordert. In dieser Ausruhrung ist die Anord- 
nung so, dass die Unterstiitzungs-Auslosungsbestimmung 
auf der Basis sowohl des Drosseloffnungsgrads TH als auch 
des Maschinenluftansaugleitungsdrucks PB bestimmt wird. 45 
Falls der Grad des Drosseloffhungsstromwerts THEM gro- 
Ber oder gleich dem Drosseiunterstutzungs-Auslosungs- 
schwellenwert MTHAST ist, erfolgt die Unterstutzungsbe- 
stimmung durch den Drosseloffnungsgrad TH, und in dem 
Bereich, in dem dieser Schwellenwert nicht uberschritten 50 
wird, erfolgt die Bestirnmung durch den spater erwahnten 
Luftansaugleitungsdruck PB. Nachdem dann in Schritt S109 
das Drosselmotorunterstutzungs-Bestimmungsflag 
F_MASTTH auf "1" gesetzt wurde, geht dann der Fluss zu 
Schritt SI 34 weiter, um die normale Unterstutzungsbestim- 55 
mung zu belassen, und auf den Normalfahrt-Generierungs- 
betrag-Substrakuonskoeffizient KTRGRGN wird ein "0" 
gesetzt. Im nachsten Schritt SI 35 wird das Motorunterstiit- 
zungs-Bestimmungsflag F_MAST auf "1" gesetzt, und die 
Steuerung springt zuriick. 60 

Andererseits wird in Schritt S 1 10 bestimmt, ob das Flag, 
welches das MT/CVT-Bestimmungsflag F_AT setzt, M l" ist. 
Falls das Bestimmungsergebnis "nein" ist, also bestimmt 
wird, dass es ein MT-Fahrzeug ist, geht der Fluss zu Schritt 
Sill weiter. Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt 65 
SI 10 "ja" ist, also bestimmt wird, dass es ein CVT-Fahrzeug 
ist, geht der Fluss zu Schritt S 1 23 weiter. In Schritt S 1 1 1 er- 
folgt der Berechnungsprozess fur einen korrigierten Luftan- 



saugleitungsdruck-Unterstutzungs-Auslosungswert 
DPBAST. Die Details des Prozesses sind spater beschrie- 
ben. 

Dann wird in Schritt SI 12 ein Luftansaugleiuingsdruck- 
Unterstutzungs-Auslosungsschwellenwert MASTL/H aus 
einer Luftansaugleitungsdruck-Unterstutzungs-Auslosungs- 
tabelle abgefragL In dieser Luftansaugleitungsdruck-Unter- 
stutzungs-Auslosungstabelle, wie in Fig. 7 mit den zwei 
durchgehenden Linien gezeigt, sind der hohe Luftansauglei- 
tungsdruck-Unterstutzungs- Ausiosungsschwellenwert 
MASTH und der niedrige Luftansaugleitungsdruck-Unter- 
stutzungs-Auslosungsschwellenwert MASTL zum Bestim- 
men, ob die Motorunterstutzung entsprechend der Maschi- 
nendrehzahl NE ausgeiibt wird, fest. Die Anordnung ist der- 
art, dass beim Abfrageprozess von Schritt SI 12, in Abhan- 
gigkeit von der Zunahme des Luftansaugleitungsdrucks 
PBA oder in Abhangigkeit von abnehmender Maschinen- 
drehzahl NE, wenn die hohe Schwellenwertlinie MASTH in 
Fig. 7 von unten nach oben verlauft, das Motorunterstut- 
zungs-Bestimmungsflag F_MAST von "0" auf "1" geandert 
wird. Umgekehrt wird, in Abhangigkeit von der Abnahme 
des Luftansaugleitungsdrucks PBA oder in Abhangigkeit 
von der Zunahme der Maschinendrehzahl NE, wenn die 
niedrige Schwellenwertlinie MASTL von oben nach unten 
verlauft, das Motorunterstutzungs-Bestimmungsflag 
F_MAST von " 1 " auf "0" geandert. Hier erfolgt in Fig. 7 das 
Schalten bei jedem Gang und jeder stochiometrischen/ma- 
geren Verbrennung. 

Dann wird im nachsten Schritt S113 bestimmt, ob das 
Rag, welches das Motorunterstutzungs-Bestimmungsflag 
F_MAST setzt, "1" ist. Falls das Bestimmungsergebnis "1" 
ist, geht der Fluss zu Schritt SI 14 weiter, und falls das Be- 
stimmungsergebnis nicht "1" ist, geht der Russ zu Schritt 
SI 15 weiter. Dann wird in Schritt S 114 der Luftansauglei- 
tungsdruck-Unterstutzungs-Auslosungsschwellenwert 
MAST berechnet als die Summe des unteren Unterstiit- 
zungs-Auslosungsschwellenwerts MASTL, der in Schritt 
SI 12 abgefragt ist, und dem Korrekturwert DPBAST, der in 
Schritt Sill berechnet ist. In Schritt S 1 1 6 wird bestimmt, ob 
der gegenwartige Wert des Luftansaugleitungsdrucks PBA 
groBer oder gleich dem in Schritt S114 erhaltenen Luftan- 
saugleitungsdruck-Unterstiitzungs-Auslosungsschwellen- 
wert MAST ist Falls das Bestimmungsergebnis "ja" ist, 
geht der Russ zu Schritt SI 34 weiter. Falls das Bestim- 
mungsergebnis "nein" ist, geht der Russ zu Schritt S119 
weiter. Ferner wird in Schritt SI 15 der Luftansaugleitungs- 
druck-Unterstutzungs-Auslosungsschwellenwert MAST be- 
rechnet als die Summe des hohen Luftansaugleitungsdruck- 
Unterstutzungs-Auslosungsschweilenwerts MASTH, der in 
Schritt SI 12 abgefragt wurde, und des Korrekturwerts 
DPBAST, der in Schritt Sill berechnet wurde, und der 
Russ geht zu Schritt SI 16 weiter. 

Dann wird in Schritt S 119 in Fig. 8 ein End-Luftansau- 
gleitungsdruck-Unterstutzungsauslosungs-Untergrenz- 
schwellenwert MASTFL erhalten, indem ein vorbestimmter 
Luftansaugleitungsdruck-Deltawert #DCRSPB (z. B. 
100 mmHg) von dem oben erwahnten Luftansaugleitungs- 
druck-Unterstutzungs-Auslosungsschwellenwert MAST 
subtrahiert wird. Dann werden in Schritt S 120 der End-Luft- 
ansaugleitungsdruck-Unterstutzungsauslosungs-Unter- 
grenzschwellenwert MASTFL und der Luftansaugleitungs- 
druck-Unterstiitzungs-Auslosungsschwellenwert MAST 
aus dem gegenwartigen Wert des Luftansaugleitungsdrucks 
PBA interpoliert, wie in Fig. 9 gezeigt, zum Erhalt eines 
Nonnaifahrt-Generierungsbetrag-Subtraktionskceftizien- 
ten-Tabeilenwerts KPBRGN. In Schritt S121 wird der Nor- 
malfaLhrt-Generierungsbetrag-SubtraktionskoefTizienten-Ta- 
bellenwert KPBRGN dem Normalfahrt-Generierungsbe- 
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trag-Substraktionskoeffizienten KTRGRGN zugeordnet. 
Dann wird in Schritt S122 dem Motorunterstiitzungs-Be- 
stimmungsflag F_MAST cin "0" zugeordnet, und die Steue- 
rung springt zuriick. 

Falls im oben erwahnten Schritt S 110 das Bestimmungs- 
ergebnis des MT/CVT-Bestimmungsflag F_AT "ja" ist, also 
bestimmt wird, dass es ein CVT-Fahrzeug ist, geht der Fluss 
zu Schritt SI 23 weiter, und der Berechnungsprozess ein 
Luftansaugleitungsdnick-Unterstutzungsauslosungs-Kor- 
rckturwert DPBASTTH wird ausgefuhrt. Die Details des 
Prozesses werden spater beschrieben. 

Dann wird in Schritt SI 24 der Luftansaugleitungsdruck- 
Unterstiitzungs-Auslosungsschwellenwert MASTTHL/H 
aus der Luftansaugleitungsdruck-Unterstutzungs-Ausl5- 
sungstabelle abgefragt In dieser Luftansaugleitungsdruck- 
Unterstiitzungs-Auslosungstabelle sind, wie in Fig. 10 mit 
den zwei durchgehenden Linien gezeigt, der hohe Luftan- 
saugleitungsdruck-Untemutzungs-Auslosungsschweilen- 
wert MASTTHH und der niedrige Luftansaugleitungs- 
druck-Unterstutzungs-Auslosungsschwellenwert 
MASTTHL zur Bestimmung, ob die Motoruntersttitzung 
anhand der Maschinensteuerungs-Fahrgeschwindigkeit VP 
ausgeubt wird, fest. Die Anordnung ist so, dass in dem Ab- 
frageprozess von Schritt SI 24 in Abhangigkeit von der Zu- 
nahme des Drosseloffnungsgrads TH oder in Abhangigkeit 
von der Abnahme der Maschinensteuer-Fahrgeschwindig- 
keit VP, wenn die Schwellenwertlinie MASTTHH von un- 
ten nach oben verlauft, das Motorunterstutzungs-Bestim- 
mungsflag F_MAST von "0" auf M 1 M geandert wird. Umge- 
kehrt wird in Abhangigkeit von der Abnahme des Drossel- 
offnungsgrads TH oder in Abhangigkeit von der Zunahme 
der Maschinensteuer-Fahrgeschwindigkeit VP, wenn die 
niedrige Schwellenwertlinie MASTTHL von oben nach un- 
ten verlauft, das Motorunterstutzungs-Bestimmungsflag 
F_MAST von "1" auf "0" geandert. Hier erfolgt das Schal- 
ten in Fig. 10 bei jeder stochiometrischen/Magerverbren- 
nung. 

Dann wird im nachsten Schritt SI 25 bestimmt, ob das 
Flag, welches das Motorunterstutzungs-Bestimmungsfiag 
F_MAST setzt, "1" ist. Falls das Bestimmungsergebnis "1" 
ist, geht der Fluss zu Schritt S126 weiter. Falls das Bestim- 
mungsergebnis nicht "1" ist, geht der Fluss zu Schritt SI 27 
weiter. Dann wird in Schritt SI 26 der Luftansaugleitungs- 
druck-Unterstutzungs-Auslosungsschwellenwert MASTTH 
berechnet als die Summe des niedrigen Luftansaugleitungs- 
druck-Unterstutzungs-Auslosungsschwellenwerts 
MASTTHL, der in Schritt S124 abgefragt wurde, und des 
Korrekturwerts DPBASTTH, der in Schritt S123 berechnet 
wurde. In Schritt SI 28 wird bestimmt, ob der gegenwardge 
Wert des Drosseloffnungsgrads THEM groBer oder kleiner 
dem in Schritt SI 26 erhaltenen Luftansaugleitungsdruck- 
Unterstiitzungs-Auslosungsschwellenwert MASTTH ist. 
Falls das Bestimmungsergebnis "ja" ist, geht der Fluss zu 
Schritt SI 34 weiter. Falls das Bestimmungsergebnis "nein" 
ist, geht der Fluss zu Schritt S 131 weiter. 

Ferner wird in Schritt SI 27 der Luftansaugleitungsdruck- 
Unterstiitzungs-Auslosungsschwellenwert MASTTH be- 
rechnet als die Summe des hohen Luftansaugleitungsdruck- 
Unterstutzungs-Auslosungsschwellenwerts MASTTHH, 
der in Schritt S 124 abgefragt wurde, und des Korrekturwerts 
DPBASTTH, der in Schritt S123 berechnet wurde, und der 
Fluss geht zu Schritt SI 28 weiter. 

Dann wird in Schritt S131 gemaB Fig. 8 der End-Luftan- 
saugleitungsdruck-Unterstutzungsauslosungs-Untergrenz- 
schwellenwert MASTTHFL erhalten, indem ein vorbe- 
stimmter Drosseloffnungsgrad-Deltawert #DCRSTHV von 
dem oben erwahnten Luftansaugleitungsdnick-Unterstiit- 
zungs-Auslosungsschwellenwert MASTTH subtrahiert 



wird. Dann wird in Schritt SI 32 der End-Luftansauglei- 
tungsdruck-Unterstutzungsauslosungs-Untergrenzschwel- 
Icnwert MASTTHFL und der Luftansaugleitungsdruck-Un- 
terstutzungs-Ausl6sungsschwellenwert MASTTH von dem 

5 gegenwartigen Wert der Drosseloffnung THEM interpoliert, 
wie in Fig. 9 gezeigt, zum Erhalt des Normalfahrt-Generie- 
rungsbetrag-Subtraktionskoeffizienten-Tabellenwerts 
KPBRGTH. In Schritt SI 33 wird der Normalf ahrt-Generie- 
rungsbetrag-Subtraktionskoeffizient-Tabellenwert 

10 KPBRGTH dem Normdfahrt-Generierungsbetrag-Subtrak- 
tionskoeffizienten KTRGRGN zugeordnet. Dann wird in 
Schritt SI 22 dem Motorunterstutzungs-Bestimmungsflag 
F_MAST ein "0" zugeordnet, und die Steuerung springt zu- 
riick. 

15 

TH-Unterstutzungsauslosungskorrektur 

Fig. 11 zeigt ein Russdiagramm fiir Drosselunterstut- 
zungs-Auslosungskorrektur im vorgenannten Schritt S103. 

20 In Schritt S150 wird bestimmt, ob das Klimaanlagen- 
kupplungs-EIN-Flag F_HMAST "1" ist. Falls das Bestim- 
mungsergebnis "ja M ist, also die Klimaanlagenkupplung EIN 
ist, wird in Schritt S 15 1 ein vorbestimmter Wert #DTHAAC 
(z. B. 20 Grad) dem Klimaanlagenkorrekturwert DTHAAC 

25 zugeordnet, und der Fluss geht zu Schritt SI 53 weiter. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S150 "nein" 
ist, also die Klimaanlagenkupplung AUS ist, wird dem Kli- 
maanlagenkorrekturwert DTHAAC eine "0" zugeordnet, un 
der Fluss geht zu Schritt S153 weiter. Auf diese Weise wird 

30 der Motorunterstutzungs-Schwellenwert angehoben. In 
Schritt S153 wird ein Atmospharcndruckkorrekturwert 
(DTHAPA), der vom Atmospharendruck (PA) abhangt, ab- 
gefragt. Dieses Abfragen dient zum Abfragen eines Korrek- 
turwerts, der auf niedriger gesetzt wird, wenn sich das Fahr- 

35 zeug vom Hochland zum Hefland bewegt, und zwar aus der 
Drosselunterstutzungs-Auslosungs-PA-Korrekturtabelle, 
wie in Fig. 12 gezeigt Der Atmospharendmckkorrekturwert 
DTHAPA wird durch diese Tabellenabfrage erhalten. 
Dann wird in Schritt S154 bestimmt, ob ein Hochstrom- 

40 flag F_VELMAH " 1 " ist. Das Setzen dieses Hochstromflags 
wird spater beschrieben. Wenn der 12 V-Stromverbrauch 
hoch ist, wird, durch Anheben des Unterstiitzungsauslo- 
sungsschwellenwerts, die Frequenz des Beschleunigungs- 
modus gesenkt, um die Frequenz des Normalf ahrmodus an- 

45 zuheben, so dass eine Abnahme der Batterieresdadung ver- 
hindert werden kann. Wenn als Ergebnis der Bestimmung in 
Schritt S154 der Strom hoch bzw. stark ist, wird in Schritt 
S155, wie in Fig. 13 gezeigt, der Hochstromkorrekturwert 
DTHVEL, der von der Maschinendrehzahl NE abhangt, 

50 durch Tabellenabfrage erhalten, und der Fluss geht zu 
Schritt S157 weiter. Wenn als Ergebnis der Bestimmung in 
Schritt SI 54 bestimmt wird, dass kein hoher bzw. starker 
Strom flieBt, wird in Schritt S 156 auf den Hochstromkorrek- 
turwert DTHVEL eine "0" gesetzt, und der Fluss geht zu 

55 Schritt SI 57 weiter. 

Dann wird in Schritt S157 der Drosselunterstutzungs- 
Auslo^ungs-Lastkoirekturbetrag-Fahrgeschwindigkeits- 
Korrekturkoeffizient KVDTHAST, der von der Steuerfahr- 
geschwindigkeit VP abhangig ist, durch Tabellenabfrage er- 

60 halten, wie in Fig. 14 gezeigt. Wenn hier die Steuerfahrge- 
schwindigkeit VP zunimmt, nimmt der Drosselunterstiit- 
zungs-Auslosungs-Lastkorrekturbetrag-Fahrgeschwindig- 
keits-Korrekturkoeffizient KVDTHAST ab. Auf diese 
Weise wird der Unterstiitzungsschwellenwert umso starker 

65 angehoben, je geringer die Fahrgeschwindigkeit ist. 

Dann wird im nachsten Schritt S 158 der Drosselunterstut- 
zungsauslosungs-Korrekturwert DTHAST aus dem in 
Schritt S151 oder Schritt S152 erhaltenen Klimaanlagenkor- 
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rekturwert DTHAAC, dem in Schritt 153 erhaltenen Atmo- 
spharendruckkorrekturwert DTHAPA, dem in Schritt S155 
odcr Schritt S156 erhaltenen Hochstromkorrekturwert 
DTHVEL sowie dem in Schritt S157 erhaltenen Drosselun- 
teretutzungs-Auslosungs-Lastkoirekturbetrag-Fahrge- 
schwindigkeits-Korrekturkoeffizient KVDTHAST erhalten, 
and die Steuerung endet. 

PB-Unterstutzungsauslosungskorrektur (MT) 

Fig. 15 ist ein Fiussdiagramm der Luftansaugleitungs- 
druck-Drosselunterstutzungs-Auslosungskorrektur im vor- 
genannten Schritt Sill. 

In Schritt S161 wird bestimmt, ob das Klimaanlagen- 
kupplungs-EIN-Flag F.HMAST M l" ist Falls das Bestim- 
mungsergebnis "ja" ist, also die Klimaanlagenkupplung EIN 
ist, wird in Schritt S163 ein vorbestimmter Wert #DPBAAC 
dem Klimaanlagenkorrekturwert DPBAAC zugeordnet, und 
der Russ geht zu Schritt SI 64 weiter. Falls das Bestim- 
mungsergebnis von Schritt S161 "nein" ist, also die Kli- 
maanlagenkupplung AUS ist, wird dem Klimaanlagenkor- 
rekturwert DPBAAC eine "0" zugeordnet, und der Russ 
geht zu Schritt SI 64 weiter. Auf diese Weise wird der Mo- 
torunterstuteungsschwellenwert angehoben. 

In Schritt SI 64 wird ein Atmospharendruckkorrekturwert 
(DPBAPA), der vom Atmospharendruck abhangig ist, abge- 
fragt. Diese Abfrage dient zur Abfrage eines Korrektur- 
werts, der kleiner gesetzt wird, wenn sich das Fahrzeug vom 
Hochland zum Niederland bewegt, und zwar aus einer Luft- 
ansaugleitungsdruck-Unterstutzungsauslosungs-PA-Kor- 
rekturtabelle, wie in Fig. 16 gezeigt. Der Atmospharen- 
druckkorrekturwert DPBAPA wird durch diese Tabellenab- 
frage erhalten. 

Dann wird in Schritt S165 bestimmt, ob das Hochstrom- 
flag F_VELMAH auf "1" gesetzt ist. Das Setzen dieses 
Hochstromflags wird spater beschrieben. Genauso wie in 
der Beschreibung im vorgenannten Schritt S154 ist dieser 
Schritt vorgesehen, weil der Unterstiitzungs-Auslosungs- 
schwellenwert angehoben werden muss, wenn der 12 V- 
Stromverbrauch hoch ist. Als Ergebnis der Bestimmung in 
Schritt S165 wird, wenn der Strom hoch bzw. stark ist, in 
Schritt S166 gemaB Fig. 17 der Hochstromkorrekturwert 
DPBVEL in Abhangigkeit von der Maschinendrehzahl NE 
durch Tabellenabfrage erhalten, und der Russ geht zu 
Schritt S168 weiter. Wenn als Ergebnis der Bestimmung in 
Schritt SI 65 kein hoher bzw. starker Strom flieBt, wird in 
Schritt SI 67 dem Hochstromkorrekturwert DPBVEL eine 
"0" zugeordnet, und der Russ geht zu Schritt S168 weiter. 

Dann wird in Schritt SI 68 der Luftansaugleitungsdruck- 
Unterstutzungsauslosungs-Lastkorrekturbetrag-Fahrge- 
schwindigkeits-Korrekturkoeffizient KVDPBAST in Ab- 
hangigkeit von der Steuerfahrgeschwindigkeit VP durch Ta- 
bellenabfrage erhalten, wie in Fig. 18 gezeigt. Aus dem glei- 
chen Grund wie in der oben erwahnten Beschreibung fur 
Schritt S157 nimmt hier, wenn die Steuerfahrgeschwindig- 
keit VP zunimmt, der Luftansaugleitungsdruck-Unterstiit- 
zungsauslosungs-Lastkorrekturbetrag-Fahrgeschwindig- 
keits-Korrekturkoeffizient KVDPBAST ab. 

Dann wird im nachsten Schritt S169 der Luftansauglei- 
tungsdruck-Unterstutzungs-Auslosungskorrekturwert 
DPBAST aus dem in Schritt S162 oder Schritt S163 erhalte- 
nen Khmaanlagenkorrekturwert DPBAPA, dem in Schritt 
SI 64 erhaltenen Atmospharenkorrekturwert DPBAPA, dem 
in Schritt SI 66 oder Schritt SI 67 erhaltenen Hochstromkor- 
rekturwert DPBVEL und dem in Schritt S168 erhaltenen 
Luftansaugleitungsdruck-Unterstutzungsauslosungs-Last- 
koTCktuitetrag-Fahrgeschwindigkeits-Korrekturkoefrlzient 
KVDPBAST erbalten, und die Steuerung endet. 
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Hier folgt eine Beschreibung eines Russdiagramms in 
Fig. 9 zum Setzen des Hochstromflags. In Schritt S180 wird 
bestimmt, ob ein durchschnittlichcr Stromverbrauch VE- 
LAVE hoher als ein vorbestimmter Wert #VELMAH ist 
5 (z. B. 20 A). Falls das Bestimmungsergebnis "ja" ist, also 
wenn bestimmt wird, dass der Strom hoch bzw. stark ist, 
wird in Schritt S182 bestimmt, ob ein Vercogerungstimer 
TELMA "0" ist. Im Falle von "0" wird in Schritt SI 84 das 
Hochstromflag F.VELMAH auf T gesetzt, und die Steue- 
io rung endet Wenn als Ergebnis der Bestimmung in Schritt 
SI 82 bestimmt wird, dass der Verzogerungstimer TELMA 
nicht "0" ist, geht der Russ zu Schritt S183 weiter. Falls das 
Bestimmungsergebnis von Schritt S180 "nein" ist, also be- 
stimmt wird, dass kein hoher bzw, starker Strom flieBt, wird 
15 in Schritt S181 ein vorbestimmter Wert #TMELMA (z. B. 
30 Sekunden) auf den Verzogerungstimer TELMA gesetzt, 
und der Russ geht zu Schritt S183 weiter. In Schritt S183 
wird auf das Hochstromflag F_VELMAH eine "0" gesetzt, 
und die Steuerung endet. Dieses Hochstromflag F_VEL- 
20 MAH wird in dem vorgenannten Schritt SI 54 und Schritt 
S165 sowie im spater erwahnten Schritt S194 bestimmt. 

Hier wird die Bestimmung des Zustands, dass der 12 V- 
System-Stromverbrauch hoch ist, auf jene Falle beschrankt, 
in denen er fur eine gewisse Dauer des Verzogerungstimers 
25 TELMA fortdauert. Falls daher der Stromverbrauch vor- 
iibergehend zunimmt, beispielsweise beim Anheben oder 
Senken eines elektrischen Fensters, wird das Aufleuchten 
einer Stopplampe und dgl. vermieden. 

30 PB-Unterstuzungsauslosungskorrektur (CVT) 



Fig. 20 ist ein Fiussdiagramm der Luftansaugleitungs- 
druck-Drosselunterstutzungs-Auslosungskorrektur im vor- 
genannten Schritt S123. 

35 In Schritt SI 90 wird bestimmt, ob das Klimaanlagen- 
kupplungs-EIN-Rag F_HMAST "1" ist. Falls das Bestim- 
mungsergebnis "ja" ist, also die Klimaanlagenkupplung EIN 
ist, wird in Schritt S191 ein vorbestimmter Wert 
#DPBAACTH dem Klimaanlagenkorrekturwert 
40 DPBAACTH zugeordnet, und der Russ geht zu Schritt 
S193 weiter. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S190 "nein" 
ist, also die Klimaanlagenkupplung AUS ist, wird in Schritt 
S192 dem Klimaanlagenkorrekturwert DPBAACTH eine 
45 "0" zugeordnet, und der Russ geht zu Schritt SI 93 weiter. 
Auf diese Weise wird der Motorunterstlitzungsschwellen- 
wert angehoben. 

In Schritt S193 wird ein Atmospharendruck-Korrektur- 
wert (DPBAPATH), der von dem Atmospharendruck abhan- 
50 gig ist, abgefragt. Dieses Abfragen dient zum Abfragen ei- 
nes Korrekturwerts, der auf kleiner gesetzt wird, wenn sich 
das Fahrzeug vom Hochland zum Tiefland bewegt, und zwar 
aus einer Luftansaugleitungsdruck-Unterstutzungsauslo- 
sung-PA-Korrekturtabelle, wie in Fig. 21 gezeigt. Der At- 
55 mospharendruck-Korrekturwert DPBAPATH wird aus die- 
ser Tabellenabfrage erhalten. 

Dann wird in Schritt SI 94 bestimmt, ob das Hochstrom- 
flag F.VELMAH "1" ist. Der Grund hierflir ist, dass, wenn 
der 12 V-Stromverbrauch hoch ist, der Unterstutzungsauslo- 
60 sungsschwellenwert aus dem gleichen Grund wie oben an- 
gehoben werden muss. Wenn als Ergebnis der Bestimmung 
in Schritt S194 der Strom hoch bzw. stark ist, wird in Schritt 
SI 95, wie in Fig. 22 gezeigt, ein Hochstromkorrekturwert 
DPB VELTH, der von der Steuerfahrgeschwindigkeit VP ab- 
65 hangig ist, durch Tabellenabfrage erhalten, und der Fluss 
geht zu Schritt SI 97 weiter. Wenn als Ergebnis der Bestim- 
mung in Schritt SI 94 kein hoher bzw. starker Strom flieBt, 
wird in Schritt SI 96 auf den Hochstromkorrekturwert 



DE 100 47 932 A 1 



17 



18 



DPBVELTH eine "0" gesetzt, und der Fluss geht zu Schritt 
SI 97 weiter. 

Dann wird in Schritt SI 97 dcr Luftansauglcitungsdruck- 
Unterstutzungsauslosungs-Lastkorrekturbetrag-Fahrge- 
schwindigkeits-Korrekturkoeffizient KVDPBAST, der von 
der Steuerfahrgeschwindigkeit VP abhangig ist, durch Ta- 
beUenabfrage erhalten, wie in Fig. 1 8 gezeigt. Wenn hier die 
Steuerfahrgeschwindigkeit VP zunimmt, nimmt hier, ge- 
nauso wie oben beschrieben, der Luftansaugleitungsdruck- 
Untcrstutzungsauslosungs-I^tkorrekturbetrag-Fahrgc- 
schwindigkeits-Korrekturkoeffizient KVDPBAST ab. 

Dann wird im nachsten Schritt SI 98 ein Luftansauglei- 
tungsdruck-Unterstutzungsauslosungs-Korrekturwert 
DPBASTTH aus dem in Schritt S191 oder Schritt S192 er- 
haltenen Klimaanlagenkorrekturwert DPBAACTH, dem in 
Schritt S193 erhaltenen Atmospharendruck-Korrekturwert 
DBPAPATH, dem in Schritt S 1 95 oder in Schritt S 1 96 erhal- 
tenen Hochstromkorrekturwert DPBVELTH und dem in 
Schritt SI 97 erhaltenen Luftansaugleitungsdruck-Unterstiit- 
zungsauslosungs-Lastkorrekturbetrag-Fahrgeschwindig- 
keits-Korrekturkoeffizient KVDPBAST erhalten, und die 
Steuerung endet. 



Normalfahrmodus 

Es folgt eine Beschreibung eines Normalfahrmodus auf 
der Basis von Fig. 23 bis Fig. 28. 

Zuerst eine Beschreibung eines Flussdiagramms in Fig. 
23. 

In Schritt S250 in Fig. 23 wird ein Normalfahr-Generie- 
rungsbetrag-Berechnungsprozess der Fig. 24 und Fig. 25 
durchgefuhrt, wie spater beschrieben. Dann geht der Fluss 
zu Schritt S251 weiter, und es wird bestimmt, ob ein gradu- 
eller Additions/Subtraktionstimer TCRSRGN "0" ist. Falls 
das Bestimmungsergebnis "nein" ist, wird in Schritt S259 
ein End-Normalfahr-Generierungsbetrag CRSRGNF auf ei- 
nen End-Ladeanweisungswert REGENF gesetzt, in Schritt 
S260 wird auf einen End-Unterstutzungsanweisungswert 
ASTWRF eine "0" gesetzt, und die Steuerung endet. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S251 "ja" ist, 
wird in Schritt S252 ein vorbestimmter Wert #TMCRSRGN 
auf den gradueilen Additions/Subtraktionstimer TCRSRGN 
gesetzt, und der Fluss geht zu Schritt S253 weiter. In Schritt 
S253 wird bestimmt, ob der Normalfahr-Generierungsbe- 
trag CRSRGN groBer oder gleich dem End-Normalfahr-Ge- 
nerierungsbetrag CRSRGNF ist. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S253 "ja" ist, 
wird in Schritt S257 ein gradueller Additionsbetrag 
#DCRSRGNP zu dem End-Normalfahr-Generierungsbetrag 
CRSRGNF addiert, und in Schritt S258 wird emeut be- 
stimmt, ob der Normalfahr-Generierungsbetrag CRSRGN 
groBer oder gleich dem End-Normalfahr-Generierungsbe- 
trag CRSRGNF ist. Falls das Bestimmungsergebnis von 
Schritt S258 ist, dass der Nomialfahr-Generierungsbetrag 
CRSRGN groBer oder gleich dem End-Normalfahr-Gene- 
rierungsbetrag CRSRGNF ist, geht der Fluss zu Schritt S259 
weiter. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S258 so ist, 
dass der Normalfahr-Generierungsbetrag CRSRGN kleiner 
als der End-Norm alfahr-Generiemngsbetrag CRSRGNF ist, 
geht der Fluss zu Schritt S256 weiter. Hier wird der Normal- 
fahr-Generierungsbetrag CRSRGN dem End-Normalfahr- 
Generierungsbetrag CRSRGNF zugeordnet, und der Fluss 
geht zu Schritt S259 weiter. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S253 "nein" 
ist, wird in Schritt S254 ein gradueller Subtraktionsbetrag 
#DCRSRGNM von dem End-Normalfahr-Generierungsbe- 
trag CRSRGNF subtrahiert, und in Schritt S255 wird be- 



stimmt, ob der End-Normalfahr-Generierungsbetrag 
CRSRGNF groBer oder gleich dem Normalfahr-Generie- 
rungsbetrag CRSRGN ist. Falls das Bestimmungsergebnis 
von Schritt S255 so ist, das der Normalfahr-Generierungs- 
5 betrag CRSRGN groBer als der End-Normalfahr-Generie- 
rungsbetrag CRSRGNF ist, geht der Fluss zu Schritt S256 
weiter. Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S255 so 
ist, dass der End-Normalfahr-Generierungsbetrag 
CRSRGNF groBer oder gleich dem Normalfahr-Generie- 
10 rungsbctrag CRSRGN ist, geht der Fluss zu Schritt S259 
weiter. 

Daher wird es mit dem Prozess von Schritt S251 und den 
anschlieBenden moglich, den Normalfahr-Generierungsmo- 
dus giattgangig ohne plotzliche Anderung des Generie- 
15 rungsbetrags zu verschieben. 

Es folgt eine Beschreibung eines Flussdiagramms zur 
Normalfahr-Generierungsbetrag-Bercchnung in Schritt 
S250 in Fig. 23, gemaB den Fig. 24 und 25. 
In Schritt S300 wird ein Normalfahr-Generierungsbetrag 
20 CRSRGNM in einem Kennfeld abgefragt. Dieses Kennfeld 
zeigt einen in Abhangigkeit von der Maschinendrehzahl NE 
und dem Luftansaugleitungsdruck PBGA festen Generie- 
rungsbetrag, und fiihrt das Schalten zwischen CVT und MT 
durch. 

25 Dann wird in Schritt S302 bestimmt, ob das Energiespei- 
cherzone-D-Bestimmungsflag F_ESZONED "1" ist. Falls 
das Bestimmungsergebnis "ja" ist, also bestimmt wird, dass 
die Batterierestladung SOC in der Zone D ist, geht der Fluss 
zu Schritt S323 weiter, auf den Normalfahr-Generierungs- 
30 betrag CRSRGN wird eine "0" gesetzt und der Fluss geht zu 
Schritt S328 weiter. In Schritt S328 wird bestimmt, ob der 
End-Normalfahr-Generierungs-Anweisungswert 
CRSRGNF "0" ist. Falls das Bestimmungsergebnis von 
Schritt S328 so ist, dass der Anweisungswert nicht "0" ist, 
35 geht der Fluss zu Schritt S329 weiter, schaltet zu einem Nor- 
malfahr-Generierungsstoppmodus, und endet. Falls das Be- 
stimmungsergebnis von Schritt S328 ist, dass der Anwei- 
sungswert "0" ist, geht der Fluss zu Schritt S330 weiter, 
schaltet zu einem Normalfahr-Batteriezufuhrmodus und en- 
40 det. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S302 "nein" 
ist, also bestimmt wird, dass die Batterierestladung SOC au- 
Berhalb der Zone D liegt, geht der Fluss zu Schritt S303 wei- 
ter, und es wird bestimmt, ob das Energiespeicherzonen-C- 
45 Bestimmungsflag FJsSZONEC "1" ist. Falls das Bestim- 
mungsergebnis "ja" ist, also bestimmt wird, dass die Bate- 
rierestladung SOC in der Zone C liegt, geht der Fluss zu 
Schritt S304 weiter. Hier wird dem Normalfahr-Generie- 
rungsbetrag-Korrekturkoeffizient KCRSRGN eine "1" (fur 
50 Hoch-Generierungsmodus) zugeordnet, und der Fluss geht 
zu Schritt S3 16 weiter. Falls das Bestimmungsergebnis von 
Schritt S303 "nein" ist, also bestimmt wird, dass die Batte- 
rierestladung SOC auBerhalb der Zone C liegt, geht der 
Fluss zu Schritt S305 weiter. 
55 In Schritt S305 wird bestimmt, ob das Energiespeicherzo- 
nen-B-Bestimmungsfiag F_ESZONEB "1" ist. Falls das Be- 
stimmungsergebnis "ja" ist, also bestimmt wird, dass die 
Batterierestladung SOC in der Zone B liegt, geht der Fluss 
zu Schritt 306 weiter. In Schritt S306 wird der Normalfahr- 
60 Generierungsbetrag-Koeffizient #KCRGNWK (fur Niedrig- 
Generierungsmodus) dem Normalfahr-Generierungsbetrag- 
Korrekturkoeffizienten KCRSRGN zugeordnet, und der 
Huss geht zu Schritt S3 13 weiter. 
Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S305 "nein" 
65 ist, also bestimmt wird, dass die Batterieresdadung SOC au- 
Berhalb der Zone B liegt, geht der Fluss zu Schritt S307 wei- 
ter, und hier wird bestimmt, ob die Flageinstellung eines 
DOD-Grenzbestimmungsflags F_DODLMT "1" ist. Falls 
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das Bestimmungsergebnis von Schritt S307 "ja" ist, geht der 
Fiuss zu Schritt S308 weiter, und der Normalfahr-Generie- 
rungsbetrag- Kocffizicnt #KCRGNDOD (Fur den DOD- 
Grenzgenerierungsmodus) wird dem Normalfahr-Generie- 
rungsbetrag-Korrekturkoeffizienten KCRSRGN zugeord- 
net, und der Fluss geht zu Schritt S3 13 weiter. 

Auf diese Weise wird der Generierungsbetrag auf hoher 
als gewohnlich gesetzt, was eine schnelle Erholung der Bat- 
terierestladung SOC gestattet 

Falls, andcrcrseits, das Bestimmungsergebnis von Schritt 
S307 "nein" ist, geht der Fluss zu Schritt S309 weiter, und es 
wird bestimmt, ob das Flag, welches ein Klimaanlagen- 
EIN-Flag F_ACC setzt, "1" ist. Falls das Bestimmungser- 
gebnis "ja" ist, also bestimmt wird, dass die Klimaanlage 
EIN ist, geht der Fluss zu Schritt 310 weiter, der Normal- 
fahr-Generierungsbetrag-Koeffizient #KCRGNHAC (fur ei- 
ncn HAC_ON-Gcncricrungsmodus) wird dem Normalfahr- 
(jenerierungsbetrag-Korrekturkoeffizient KCRSRGN zuge- 
ordnet, und der Fluss geht zu Schritt S313 weiter. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S309 "nein" 
ist, also bestimmt wird, dass die Klimaanlage AUS ist, geht 
der Fluss zu Schritt S3 11 weiter, und es wird bestimmt, ob 
das Flag, welches ein Normalfahrmodus-Bestimmungsflag 
F_MACRS setzt, "1" ist. Falls das Bestimmungsergebnis 
von Schritt S3 11 "nein" ist, also bestimmt wird, dass nicht 
der Normalfahrmodus vorliegt, geht der Fluss zu Schritt 
S324 weiter, und hier wird bestimmt, ob das Hochstromflag 
F_VELMAH "1" ist. Falls das Bestimmungsergebnis von 
Schritt S324 so ist, dass ein hoher bzw. starker Strom MieBt, 
geht der Fluss zu Schritt S3 12 weiter, ahnlich dem Fall, in 
dem das Bestimmungsergebnis des Schritts S3 11 "ja" ist, 
also dass der Normalfahrmodus bestimmt wird. Dann wird 
der Normalfahrmodus-Generierungsbetrag #KCRGN (fur 
den normalen Generierungsmodus) dem Normalfahr-Gene- 
rierungsbetrag-Korrekturkoeffizienten KCRSRGN zuge- 
ordnet, und der Fluss geht zu Schritt S3 13 weiter. Falls das 
Hochstromflag F_VELMAH auf "1" bestimmt wird, lasst 
sich das Auftreten einer Situation verhindern, in der die Bat- 
terierestladung abnimmt, da die Grundsteuerung nicht zu ei- 
nem spater beschriebenen Normalfahr-Batteriezufuhrmodus 
in Schritt S3 30 oder einem Normalfahr-Generierungsstopp- 
modus in Schritt S329 weitergeht. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S324 so ist, 
dass kein hoher bzw. starker Strom MieBt, geht der Fluss zu 
Schritt S325 weiter, dem Normalfahr-Generierungsbetrag 
CRSRGN wird eine "0" zugeordnet, und der Fluss geht zu 
Schritt S326 weiter. In Schritt S326 wird bestimmt, ob die 
Maschinendrehzahl NE kleiner oder gleich einer Normal- 
fahr-Batteriezufuhmodus-Ausfuhrungsobergrenz-Maschi- 
nendrehzahl #ND VSTP ist. Falls das Bestimmungsergebnis 
"ja" ist, also bestimmt wird, dass die Maschinendrehzahl NE 
< der Normalfahr-Batteriezufuhrmodus-Ausfiihrungsober- 
grenz-Maschinendrehzahl #NDVSTP ist, geht der Fluss zu 
Schritt S327 weiter. In Schritt S327 wird bestimmt, ob ein 
Niederwandlerflag F_DV "1" ist. Falls das Bestimmungser- 
gebnis "ja" ist, schaltet die Steuerung zum Normalfahr-Ge- 
nerierungsstoppmodus in Schritt S329. Falls das Bestim- 
mungsergebnis von Schritt S327 "nein" ist, geht der Fiuss zu 
Schritt S328 weiter. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S326 "nein" 
ist, also bestimmt wird, dass die Maschinendrehzahl NE > 
der Normalfahr-Batteriezufuhmodus-Ausfiihrungsober- 
grenz-Maschinendrehzahl #NDVSTP ist, geht der Fluss zu 
Schritt S329 weiter. Die oben erwahnte Normalfahr-Batte- 
riezufuhrmodus-Ausruhrungsobergrenz-Maschinendreh- 
zahl #ND VSTP ist ein Wert mit einer Hysterese. 

In Schritt S313 wird bestimmt, ob die Batterierestladung 
QB AT (gleichbedeutend mit SOC) grofier oder gleich einer 



Normal-Generierungsmodus-Ausfuhrungsobergrenz-Rest- 
ladung #QBCRSRH ist. Die oben erwahnte Normal-Gene- 
ricrungsmodus-Ausfuhrungsobcrgrcnz-Rcstladung 
#QBCRSRH ist ein Wert mit einer Hysterese. 
5 Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S3 13 "ja" ist, 
also die Batterierestladung QBAT > der Normal-Generie- 
rungsmodus-AusfQhrungsobergrenz-Restladung 
#QBCRSRH, geht der Fluss zu Schritt S325 weiter. 

Falls bestimmt wird, dass die Batterierestladung QBAT < 
to der Noiroal-Genericrungsmodus-Ausfuhrungsobergrenz- 
Resdadung #QBCRSRH ist, wird in Schritt S3 14 bestimmt, 
ob das Rag, welches das Magerverbrennungs-Bestim- 
mungsflag FJCCMLB setzt, "1 " ist Falls das Bestimmungs- 
ergebnis "ja" ist, also bestimmt wird, dass eine Magerver- 
15 brennung vorliegt, wird in Schritt S3 15 der Wert, wo der 
Nomalfahr-Generiej^ngsbetrag-Korrekturkoeffizient 
KCRSRGN mit dem Normalfahr-Generierungsbetrag- Koef- 
fizient #KCRGNLB (fur den Magerverbrennungs-Generie- 
rungsmodus) multipliziert wird, dem Normalfanr-Generie- 
20 rungsbetrag-Korrekturkoeffizient KCRSRGN zugeordnet, 
und der Fluss geht zu Schritt S316 weiter. Falls das Bestim- 
mungsergebnis von Schritt S3 14 "nein" ist, also bestimmt 
wird, dass kein Magerverbrennungsmodus vorliegt, geht der 
Fluss zu Schritt S3 16 weiter. 
25 In Schritt S3 1 6 wird der Normalfahr-Generierungsbetrag- 
Subtraktions-Koeffizient KVCRSRG, wie in Fig. 26 ge- 
zeigt, aus der Maschinensteuergeschwindigkeit VP durch 
Abfrage aus einer #KVCRSRG-Tabelle erhalten. Dann wird 
in Schritt S3 17 der Wert fur dort, wo der Kennfeldwert 
30 CRSRGNM des Normalfahr-Generierungsbetrags mit dem 
Nonnalfahr-Generierungsbetrag-Korrekturkoeffizienten 
KCRSRGN multipliziert wird, dem Normalfahr-Generie- 
rungsbetrag CRSRGN zugeordnet. Dann wird in Schritt 
S3 18 der Korrekturbetrag CRGVEL, wie in Fig. 27 gezeigt, 
35 fiir den durchschnitdichen Stromverbrauch VELAVE durch 
Abfrage aus einer #CRGVELN-Tabeile erhalten, und der 
Fluss geht zu Schritt S319 weiter. In Schritt S319 wird ein 
Korrektur-Additionsbetrag CRGVEL zu dem Normalfahr- 
Generierungsbetrag CRSRGN addiert, und der Fluss geht zu 
40 Schritt S320 weiter. Demzufolge wird in Schritt S3 19 ein 
Normalfahr-Generierungsbetrag, der vom 12 V-System- 
Stromverbrauch abhangig ist, addiert, urn dies zu handha- 
ben. Auf diese Weise wird die Restladung der Batterie 3 
wahrend der Normalfahrt angehoben, um eine Minderung 
45 der Batterieresdadung durch Umleitung zum 12 V-System 
zu verhindern. 

In Schritt S320 wird der in Fig. 28 gezeigte Normalfahr- 
Generierungsbetrag-PA-Korrekturkoeffizient KPACRSRN 
fur den Steueratmospharendruck PA durch Abfrage aus ei- 
50 ner #KPACRSRN-Tabelle erhalten, und der Fluss geht zu 
Schritt S321 weiter. 

Dann wird in Schritt S321 der Normalfahr-Generierungs- 
betrag CRSRGN mit dem in Schritt S320 erhaltenen Nor- 
malfahr-Generierungsbetrag-PA-Korrekturkoeffizienten 
55 KPACRSRN, dem Normalfahr-Generierungsbetrag-Sub- 
traktions-Koeffizienten KTRGRGN (gesetzt in Schritt 
S121, Unterstutzungsauslosungsbestimmung), sowie dem in 
Schritt S3 16 erhaltenen Normalfahr-Generierungsbetrag 
KVCRSRG multipliziert, um einen End-Normalfahr-Gene- 
60 rierungsbetrag CRSRGN zu erhalten, und in Schritt S322 
schaltet die Steuerung auf den Norm alf ahr- Lade modus. 

Verzogerungs modus 



65 Es folgt eine Beschreibung eines Verzogerungsmodus auf 
der Basis von Fig. 29 bis Fig. 34. 

Zuerst wird das Flussdiagramm von Fig. 29 beschrieben. 
In Schritt S400 in Fig. 29 wird bestimmt, ob ein Brems- 
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schalterflag F_BKSW "1" ist Falls das Bestimmungsergeb- 
nis von Schritt S400 "ja" ist, die Bremse also EIN ist, wird in 
Schritt S401 cin Vcrzbgcrungs-Rcgcncricrungs-Bcrcch- 
nungswert DECRGN aus einer #REGENBR-Tabelle in Fig. 
32 (fur MT) oder Fig. 33 (fur CVT) abgefragt, und der Russ 5 
geht zu Schritt S401a weiter. In Schritt S401a wird der Ver- 
zogerungs-Regenerierungs-Korrekturbetrag DRGVEL fiir 
den durchschnittlichen Stromverbrauch VELAVE in einer 
#DRGBVELN-Tabelle gemaB Fig. 35 abgefragt, und der 
Fluss geht zu Schritt S404 weiter. " " 10 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S400 "nein" 
ist, also die Bremse AUS ist, geht der Fluss zu Schritt S402 
weiter, und ein Verzbgenings-Regenerierungs-Berech- 
nungswert DECRGN wird aus einer #REGEN-Tabelle in 
Fig. 30 (fur MT) oder Fig. 31 (fiir CVT) abgefragt, und der 15 
Fluss geht zu Schritt S403 weiter. 

In Schritt S403 wird cin Verzogcrungs-Regenerierungs- 
Korrekturbetrag DRGVEL fur den durchschnittlichen 
Stromverbrauch VELAVE aus einer #DRGVELN-Tabelle 
gemaB Fig. 34 abgefragt, und der Fluss geht zu Schritt S404 20 
weiter. In Schritt S404 wird bestimmt, ob die Steuerfahrge- 
schwindigkeit VP grbBer oder gleich einem vorbestimmten 
Wert #VPRGELL ist (z. B. 20 km/h). Falls sie grbBer oder 
gleich dem vorbestimmten Wert #VPRGELL, geht der Russ 
zu Schritt S405 weiter, und falls er kleiner als der vorbe- 25 
stimmte Wert #VPRGELL ist, geht der Russ zu Schritt S408 
weiter. 

In Schritt S405 wird bestimmt, ob die Steuerfahrge- 
schwindigkeit VP kleiner oder gleich einem vorbestimmten 
Wert #VPRGELH ist (z. B. 90 km/h). Falls sie kleiner oder 30 
gleich dem vorbestimmten Wert #VPRGELH ist, geht der 
Russ zu Schritt S406 weiter, und falls sie groBer als der vor- 
bestimmte Wert #VPRGELH ist, geht der Russ zu Schritt 
S408 weiter. In Schritt S406 wird bestimmt, ob die Maschi- 
nendrehzahl NE grbBer oder gleich einem vorbestimmten 35 
Wert #NPRGELL ist. Falls sie grbBer oder gleich dem vor- 
bestimmten Wert #NPRGELL ist, geht der Russ zu Schritt 
S407 weiter, und falls sie kleiner als der vorbestimmte Wert 
#NPRGELL ist, geht der Fluss zu Schritt S408 weiter. 

In Schritt S407 wird der Verzbgerungs-Regenerierungs- 40 
Korrekturbetrag DRGVEL zu dem Verzbgerungs-Regene- 
rierungs-Berechnungswert DECRGN addiert, und der Russ 
geht zu Schritt S408 weiter. Falls der 12 V-System-Strom- 
verbrauch hoch ist, wird auf diese Weise der Verzbgerungs- 
Regenerierungsbetrag erhoht, urn den Zufuhrbetrag des Re- 45 
generierungsbetrags zur Batterie 3 beizubehalten. 

Da der Verzogerungs-Regenerierungsbetrag unter Be- 
riicksichtigung des 12 V-System-Stromenergieverbrauchs 
nur in dem Fall korrigiert wird, dass die oben erwahnte Steu- 
erfahrgeschwindigkeit VP innerhalb eines gewissen Be- 50 
reichs liegt (zwischen #VPRGELL und #VPRGELH) und 
die Maschinendrehzahl NE gleich oder kleiner als eine ge- 
wisse Geschwindigkeit (#NPRGELL) ist, ist die vom Fahrer 
empfundene Verzbgerung nicht unbequem, und es wird 
moglich, eine mehr als erforderliche Verzbgerungs-Regene- 55 
rierung zu vermeiden. Hier sind der oben erwahnte vorbe- 
stimmte Wert #VPRGELH, der vorbestimmte Wert 
#VPRGELL und der vorbestimmte Wert #NPRGELL Werte 
mit Hysteresen. 

In Schritt S408 wird bestimmt, ob ein Energiespeicher- 60 
zone-D-Rag F_ESZONED "1" ist. Falls bestimmt wird, 
dass sie in der Zone D liegt, geht der Russ zu Schritt S409 
weiter, und es wird bestimmt, ob ein Verzbgerungs-Regene- 
rierungs-Zulassungsflag F_DECRGN "1" ist. Falls das Be- 
stimmungsergebnis von Schritt S409 "nein" ist, also keine 65 
Verzbgerungs-Regenerierung zugelassen ist, wird in Schritt 
S415 auf den Verzbgerungs-Regenerierungs-Endberech- 
nungswert DECRGNF eine "0" gesetzt, in Schritt S416 wird 
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auf das Verzogerungs-Regenerierungs-Zulassungsflag 
F_DECRGN eine M 0 M gesetzt, in Schritt S426 wird der Ver- 
zogerungs-Regenerierungs-Endbcrcchnungswert 
DECRGNF (= 0) auf den End-Ladeanweisungswert RE- 
GENF gesetzt, in Schritt S427 wird auf den End-Unterstiit- 
zungs-Anweisungswert eine "0" gesetzt, und die Steuerung 
endet. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S409 "ja" ist, 
also bestimmt wird, dass die Verzogerungs-Regenerierungs- 
Erlaubnis vorliegt, wird in Schritt S410 bestimmt, ob der 
vorherige Modus ein Verzogerungsmodus war. Falls be- 
stimmt wird, dass der vorherige Modus kein Verzogerungs- 
modus war, geht der Russ zu Schritt S415 weiter. Falls be- 
stimmt wird, dass der vorherige Modus der Verzogerungs- 
modus war, geht der Russ zu Schritt S411 weiter, und es 
wird bestimmt, ob ein gradueUe-Subtraktion-Aktualisie- 
rungstimer TDECRND "0" ist. Falls in Schritt S411 be- 
stimmt wird, dass der graduelle-Substraktion-Aktualisie- 
rungstimer TDECRND nicht "0" ist, wird in Schritt S425 
auf das Verzbgerungs-Regenerierungs-Zulassungsflag 
FJ3ECRGN eine "1" gesetzt, und der Schritt geht zu S426 
weiter. 

Falls in Schritt S411 bestimmt wird, dass der graduelle- 
Subtraktion-Aktualisierungstimer TDECRND "0" ist, wird 
in Schritt S412 ein vorbestimmter Wert #TMDECRND auf 
den graduelle-Subtraktion-Aktualisierungstimer 
TDECRND gesetzt, und der Russ geht zu Schritt S413 wei- 
ter. 

In Schritt S413 wird ein graduelle-Subtraktionsterm 
#DDECRND von dem Verzbgerungs-Regenerierungs-End- 
Berechnungswert DECRGNF subtrahiert. Falls der Verzo- 
gerungs-Regenerierungs-End-Berechnungswert DECRGNF 
in Schritt S414 kleiner oder gleich "0" ist, geht der Russ zu 
Schritt S415 weiter. Falls der Verzbgerungs-Regenerie- 
rungs-End-Berechnungswert DECRGNF in Schritt S414 
grbBer als "0" ist, geht der Russ zu Schritt S425 weiter. 

Zuriick zu Schritt S408, in dem bestimmt wird, ob das 
Energiespeicherzone-D-Rag FJESZONED "1" ist. Falls be- 
stimmt wird, dass sie nicht in der Zone D liegt, geht der 
Russ zu Schritt S417 weiter. In Schritt S417 wird bestimmt, 
ob der graduelle-Addition/Subtraktion-Aktualisierungsti- 
mer TDECRGN null ist. Falls das Bestimmungsergebnis 
"nein" ist, geht der Russ zu Schritt S425 weiter. Falls ande- 
rerseits das Bestimmungsergebnis "ja" ist, geht der Russ zu 
Schritt S418 weiter, und dann wird in Schritt S418 ein vor- 
bestimmter Wert #TMDECRGN auf den graduelle-Additi- 
on/Substraktion-Aktualisierungstimer TDECRGN gesetzt, 
und der Russ geht zu Schritt S419 weiter. In Schritt S419 
wird bestimmt, ob der Verzbgerungs-Regenerierungs-Be- 
rechnungswert DECRGN grbBer oder gleich dem Verzbge- 

rungs-Regenerierungs-End-Berechnungswert DECRGNF 
ist. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S419 "ja" ist 
wird in Schritt S423 ein gradueller Additionsbetrag 
#DDECRNP zu dem Verzbgerungs-Regenerierungs-End- 
Berechnungswert DECRGNF addiert, und in Schritt S424 
wird emeut bestimmt, ob der Verzbgerungs-Regenerie- 
rungs-Berechnungswert DECRGN grbBer oder gleich dem 
Verzbgerungs-Regenerierungs-End-Berechnungswert 
DECRGNF ist. Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt 
S424 ist, dass der Verzbgerungs-Regenerierungs-Berech- 
nungswert DECRGN grbBer oder gleich dem Verzbgerungs- 
Regenerierungs-End-Berechnungswert DECRGNF ist, geht 
der Russ zu Schritt S425 weiter. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S424 ist, dass 
der verzbgerungs-Regenerierungs-Berechnungswert 
DECRGN kleiner als der Verzbgerungs-Regenerierungs- 
End-Berechnungswert DECRGNF ist, geht der Russ zu 
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Schritt S422 writer, und der Verzogerungs-Regenerierungs- 
Berechnungswert DECRGN wird dem Verzogerungs-Rege- 
ncricrungs-End-Berechnungswert DECRGNF zugeordnet, 
und der Russ geht zu Schritt S425 weiter. 

Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S419 "nein" 5 
ist, wird in Schritt S420 der graduelle Subtraktionsbetrag 
#DDECRNM von dem Verz6gerungs-Regenerierungs-End- 
Berechnungswert DECRGNF subtrahiert. In Schritt S421 
wird bestimmt, ob der Verzogerungs-Regenerierungs-End- 
Berechnungswert DECRGNF groBer oder kleiner dem Ver- 10 
zogerungs-Regenerierungs-Berechnungswert DECRGN ist. 
Falls das Bestimmungsergebnis von Schritt S421 ist, dass 
der Verzogerungs-Regenerierungs-Berechnungswert 
DECRGN groBer als der Verzogerungs-Regenerierungs- 
End-Berechnungswert DECRGNF ist, geht der Fluss zu 15 
Schritt S422 weiter. Falls das Bestimmungsergebnis von 
Schritt S421 ist, dass der Verzogerungs-Regenerierungs- 
End-Berechnungswert DECRGNF groBer oder gleich dem 
Verzogerungs-Regenerierungs-Berechnungswert DECRGN 
ist, geht der Fluss zu Schritt S425 weiter. 20 

Daher wird, nach der oben erlauterten AusfUhrung, im 
Verzogerungsmodus, falls die Steuerfahrgeschwindigkeit 
VP innerhalb eines vorbestimmten Bereichs ist (Schritt 
S404, Schritt S405) und die Maschinendrehzahl NE groBer 
oder gleich einer vorbestimmten Drehzahl ist (Schritt S406), 25 
durch Erhohen des Regenerierungsbetrags in Schritt S407 
moglich, den zum 12 V-System iiber den Niederwandler 5 
geleiteten Betrag in Abhangigkeit vom Stromverbrauch des 
12 V-Systems beizubehalten, Im Ergebnis bleibt auch wah- 
rend der Verzogerung durch Regenerierung die Batterierest- 30 
ladung ausreichend erhalten. 

Da femer im Normalfahrmodus der Additionsbetrag in 
Abhangigkeit vom Nutzungsbetrag des 12 V-Energiever- 
brauchs in Schritt S318 abgefragt wird, und in Schritt S319 
erhoht wird, ermoglicht die Erhohung des Generierungsbe- 35 
trags im Normalfahrmodus, die Minderung der Resdadung 
zu steuern, indem der 12 V-System-Stromverbrauch erhoht 
wird. Falls femer im oben erwahnten Normalfahrmodus in 
Schritt S324 das Hochstromflag F_VELMAH "1" ist, also 
der 12 V-System-Stromenergieverbrauch hoch ist, ist es 40 
auch moglich, die Minderung der Batterieresdadung in dem 
Fall zu steuern, in dem der 12 V-System-Stromenergiever- 
brauch im Normalfahrmodus hoch ist, da der Normalfahr- 
Batteriezufuhrmodus in Schritt S330, der elektrische Ener- 
gie von der Batterie 3 zur Hilfsbatterie 4 ieitet, und der Nor- 45 
malfahr-Generierungsstoppmodus in Schritt S329 grundle- 
gend gehemmt sind. 

Um ferner eine GegenmaBnahme fur den Fall zu treffen, 
dass der 12 V- Stromverbrauch im oben erwahnten Normal- 
fahrmodus besonders wirksam ist, wird in Schritt S158, 50 
Schritt SI 69 und Schritt SI 98 zum Addieren des Korrektur- 
terms in der Unterstutzungs-Auslosungs-Bestimmung im 
Beschleunigungsmodus die Frequenz des Beschieunigungs- 
modus gesenkt und wird die Frequenz des Normalfahrmo- 
dus erhoht, so dass es moglich wird, eine Zunahme der Bat- 55 
terieresdadung zu erzielen. Wenn hier der Korrekturbetrag 
fiir den oben erwahnten Unterstutzungsausloser gesetzt ist, 
wird ein Koeffizient gesetzt, der von der Fahrgeschwindig- 
keit abhangig ist (Schritt S157, Schritt S168 und Schritt 
S 197). Daher ist beabsichtigt, die Unterstiitzungsfrequenz in 60 
einer niederen Fahrgeschwindigkeitszone zu senken, wo das 
Anfahren und Stoppen durch Verkehrsstau und dgl. zu- 
nimmt. Daher ist es moglich, eine Minderung der Batterie- 
resdadung bei geringer Fahrgeschwindigkeit zu vermeiden, 
wenn wahrend der Normalfahrt ein Ladevorgang schwierig 65 
ist. 

ErfindungsgemaB wird eine Steuer/Regelvorrichtung fur 
ein Hybridfahrzeug angegeben, die die Stromenergiezufuhr 
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zu einer Energiespeichereinheit erhoht, um den Endadebe- 
trag von der Energiespeichereinheit zu reduzieren, falls der 
Stromenergieverbrauch des Niederspannungssystems zu- 
nimmt. Vorgesehen sind: ein Fahrgeschwindigkeitssensor 
SI. ein Maschinendrehzahlsensor S2, eine Fl ECU 11 zum 
Berechnen des Stromenergieverbrauchs eines Niederspan- 
nungssystems, wie etwa einer Niederspannungs-Speicher- 
einheit 4 und Maschinenzusatzeinrichtungen, eine Hoch- 
Stromenergieverbrauch-Bestimmungsvorrichtung S 165 
zum Bestimmen, ob eine Situation vorliegt, in der der Nie- 
derspannungssystem-Stromenergieverbrauch einen vorbe- 
stimmten Wert #VELMAH uberschreitet, iiber eine gewisse 
Dauer #TMELMA fortgedauert hat, eine Regenerierungsbe- 
trag-Erhbhungsvorrichtung S407, um, falls die Fahrge- 
schwindigkeit VP innerhalb eines vorbestimmten Bereichs 
liegt und die Maschinendrehzahl groBer als eine vorbe- 
stimmte Drehzahl #NPRGELL ist, den Regenerierungsbe- 
trag durch den Motor M in Abhangigkeit vom Niederspan- 
nungssystem-Stromenergieverbrauch zu erhohen, eine Ge- 
nerierungsbetrag-Erhohungsvorrichtung S3 19 zum Erhohen 
des Generierungsbetrags durch den Motor in Abhangigkeit 
vom Niederspannungssystem-Stromenergieverbrauch, so- 
wie eine Bestimmungsschwellenwert-Korrekturvorrichtung 
SI 58, SI 69, SI 98, um, falls durch die Hoch-Stromenergie- 
verbrauch-Bestimmungsvorrichtung bestimmt wird, dass 
eine Situation vorliegt, in der der Niederspannungssystem- 
Stromenergieverbrauch iiber einem vorbestimmten Wert 
liegt, iiber eine gewisse Dauer fortgedauert hat, den Bestim- 
mungsschwellenwert, der die Basis einer Erlaubnis oder ei- 
nes Verbots der Ausgabeunterstutzung ist, in Abhangigkeit 
vom Niederspannungssystem-Stromenergieverbrauch anzu- 
heben. 

Patentanspriiche 

1. Steuer/Regelvorrichtung fiir ein Hybridfahrzeug, 
das versehen ist mit: 

einer Maschine (E) zur Ausgabe einer Antriebskraft fur 
das Fahrzeug, 

einem Motor (M) zum Unterstiitzen der Ausgabe von 
der Maschine, 

einer Hochspannungs-Energiespeichereinheit (3) zum 
Zufuhren elektrischer Energie zu dem Motor, einem 
Spannungswandler (5) zum Senken der Spannung der 
Hochspannungs-Energiespeichereinheit, um eine Zu- 
fuhr elektrischer Energie zu einem Niederspannungs- 
system, wie etwa einer Niederspannung-Speicherein- 
heit (4) und Maschinenzusatzeinrichtungen, zu ermog- 
lichen, umfassend: 

eine Stromenergie-Berechnungsvorrichtung (11) zum 
Berechnen des Stromenergieverbrauchs des Nieder- 
spannungssystems; und 

eine Speicherbetrag-Steuer/Regeleinrichtung, um die 
Abnahme des Speicherbetrags der Hochspannungs- 
Energiespeichereinheit in Abhangigkeit von dem 
Stromenergieverbrauch des Niederspannungssystems 
zu verhindern. 

2. Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Hybridfahrzeug ferner mit einer Regenerierungs- 
Steuer/Regeleinrichtung (1) versehen ist, um einen Re- 
generierungsbetrag durch den Motor wahrend Verzo- 
gerung des Fahrzeugs zu setzen, um durch den Motor 
auf der Basis des Regenerierungsbetrags eine Regene- 
rierung durchzufuhren; und 

wobei die Speicherbetrag-Steuer/Regeleinrichtung fer- 
ner umfasst: 

einen Fahrgeschwindigkeitsdetektor (SI), 
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cinen Maschinendrehzahldetektor (S2) zum Erfassen 
der Maschinendrehzahi der Maschine, und 
cine Rcgcncricrongsbetrag-Erhohungsvorrichtung 
(S407), urn, wenn die vom Fahrgcschwindigkeitsde- 
tektor erfasste Fahrgeschwindigkeit (VP) innerhalb ei- 5 
nes vorbestimmten Bereichs liegt und die von dem Ma- 
schinendrehzahldetektor erfasste Maschinendrehzahi 
grofier als eine vorbestimmte Drehzahl (#NPRGELL) 
ist, den von der Regenerierungs-Steuer/Regeleinrich- 
tung gesctzten Rcgcncricrungsbetrag in Abhangigkeit 10 
vom Stromenergieverbrauch des Niederspannungssy- 
stems zu erhohen. 

3. Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Hybridfahrzeug ferner umfasst: 15 
eine Ausgabeunterstutzungs-Besu'mmungsvorrichtung 
(SI 22, SI 35) zum Bestimmen, auf der Basis cincs Bc- 
stimmungsschwellenwerts (MAST, MTHAST, 
MASTTH), einer Erlaubnis oder eines Verbots der 
Ausgabeunterstiitzung der Maschine durch den Motor 20 
in Abhangigkeit von den Fahrzustanden des Fahrzeugs, 
eine Ausgabeunterstutzungs-Steuer/Regeleinrichtung 
(1) urn, wenn die Ausgabeunterstiitzungs-Bestim- 
mungsvorrichtung bestimmt, dass die Ausgabeunter- 
stiitzung der Maschine durch den Motor durchgefuhrt 25 
wird, den Steuerbetrag des Motors zu setzen, um eine 
Ausgabeunterstiitzung der Maschine durch den Motor 
durchzufuhren, und 

eine Generierungs-Steuer/Regeleinrichtung (1), um, 
wenn die Ausgabeunterstutzungs-Bestimmungsvor- 30 
richtung bestimmt, dass die Ausgabeunterstiitzung der 
Maschine durch den Motor nicht durchgefuhrt wird, 
den Generierungsbetrag durch den Motor zu setzen, so 
dass der Motor als Generator arbeitet; und 
wobei die Speicherbetrag-Steuer/Regeleinrichtung fer- 35 
ner mit einer Generierungsbetrag-Erhohungsvorrich- 
tung (S3 19) versehen ist, um den von der Generie- 
rungs-Steuer/Regeleinrichtung gesetzten Generie- 
rungsbetrag in Abhangigkeit vom Stromenergiever- 
brauch des Niederspannungssystems zu erhohen. 40 
4. Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Hybridfahrzeug femer umfasst: 
eine Ausgabeunterstutzungs-Bestimmungsvorrichtung 
(S122,S135) zum Bestimmen, auf der Basis eines Be- 45 
stimmungsschwellenwerts (MAST, MTHAST, 
MASTTH), einer Erlaubnis oder eines Verbots der 
Ausgabeunterstiitzung der Maschine durch den Motor 
in Abhangigkeit von den Fahrzustanden des Fahrzeugs, 
und 50 
eine Ausgabeunterstutzungs-Steuer/Regeleinrichtung 
(1), um, wenn die Ausgabeunterstiitzungs-Bestim- 
mungsvorrichtung bestimmt, dass die Ausgabeunter- 
stiitzung der Maschine durch den Motor durchgefuhrt 
wird, den Steuerbetrag des Motors zu setzen, um eine 55 
Ausgabeunterstiitzung der Maschine durch den Motor 
durchzufuhren; und 

dass die Speicherbetrag-Steuer/Regeleinrichtung fer- 
ner umfasst: 

eine Hoch-Sux>menergieverbrauch-Bestimmungsvor- 60 
richtung (SI 65) zum Bestimmen, ob eine Situation, in 
der der Stromenergieverbrauch des Niederspannungs- 
systems einen vorbestimmten Wert (#VELMAH) iiber- 
schreitet, iiber eine gewisse Dauer (#TMELMA) fort- 
gedauert hat; und 65 
eine Bestimmungsschwellenwert-Korrekturvorrich- 
tung (S158, S169, S198), um, wenn durch die Hoch- 
S tromenergie verbrauch-BesUmmungs vorrichtung be- 
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stimmt wird, dass eine Situation, in der der Stromener- 
gieverbrauch des Niederspannungssystems einen vor- 
bestimmten Wert ubcrschrcitct, iiber cine gewisse 
Dauer fortgedauert hat, den Bestimmungsschwellen- 
wert, der die Basis der Erlaubnis oder des Verbots der 
Ausgabeunterstiitzung durch die Ausgabeunterstut- 
zungs-Bestimmungsvorrichiung ist, in Abhangigkeit 
von dem Stromenergieverbrauch des Niederspan- 
nungssystems anzuheben. 

5. Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Speicherbetrag-Steuer/Regeleinrichtung ferner mit ei- 
nem Fahrgeschwindigkeitsdetektor (SI) versehen ist, 
wobei der durch die Besdmmungsschwellenwert-Kor- 
rekturvorrichtung zu korrigierende Bestimmungs- 
schwellenwert in Abhangigkeit von der vom Fahrge- 
schwindigkeitsdetektor erfasstcn Fahrgeschwindigkeit 
(VP) korrigiert wird (S157, S168, S197). 

6. Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Stromenergieverbrauch des Niederspannungssystems 
aus der Stromenergie stromab der Hochspannungs- 
energiespeichereinheit und stromauf des Spannungs- 
wandlcrs bercchnet wird. 

7. Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Stromenergieverbrauch des Niederspannungssystems 
aus der Differenz der Stromenergie zwischen der 
stromaufwartigen und der stromab wartigen Seite der 
Hochspannungsenergiespeichereinheit berechnet wird. 

8. Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybridfahrzeug 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Stromenergieverbrauch des Niederspannungssystems 
aus einem im Kraftstoffeinspritzsystem benutzten Am- 
peremeter (S9) und einer Spannung der Niederspan- 
nungs-Speichereinheit berechnet wird. 
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